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. Sammanfattning och vardering

| denna rapport belyses samhallsekonomiska aspekter av en metro mellan Kgben-
havn och Malmo. Syftet ar att skildra den trafikgeografi och de samhallsekonomiska
effekter som skapas av en snabb och hogfrekvent kollektiv trafikférbindelse fran
centrum till centrum och hur denna forstirker stidernas och regionens hallbara
tillvaxt.

Projektet har sin bakgrund i Kebenhavn och Malmos gemensamma visionsdoku-
ment "Malmé och Képenhamn — en stad” fran 2000 dir de tva staderna forpliktigar
sig att arbeta mot ett gemensamt mal, namligen att fa invanarna i de tva stiderna att
kdnna sig som invanare i en sammanhangande stad. Malet kan inte uppnas utan for-
battrade kommunikationer och 201 | beslutade Kgbenhavns Kommune och Malmo
stad att tillsatta en forstudie om anldggandet av en metro mellan staderna. De bevil-
jades stod fran europeiska regionalfonden Interreg Oresund pa en halv miljon euro
for en forstudie 2012-13.Viljan att vaxa samman och utnyttja den vaxtpotential som
finns understryks av att Kebenhavn och Malmo slog ihop sina hamnar till Copenha-
gen Malmo Port 2001, de marknadsfor sig internationellt under Copenhagen Malmo
Region och av Kgbenhavns Kommuneplan 2011 och Malmos Oversiktsplan 2012,
dar ett gemensamt inledningskapitel och forslaget om en metro mellan kommu-
nerna aterfinns.

Som grund for rapporten har sju underlagsrapporter utarbetats:

-Visionsrapport @resundsmetro mellem Kgbenhavn og Malmo — en shuttle der gor
Kebenhavn og Malmo till bydele i samme by (Palludan Fremtidsforskning):
Rapporten pavisar den nya geografi som skapas med en metro mellan Kgbenhavn og
Malmé och den omkringliggande regionen, bl.a. i form av kortare tidsavstand, samt
pekar pa att metrons omfattande dynamiska effekter frimjar tillvaxt och l6ser kapa-
citetsproblem. Den beskriver fyra scenarier for utvecklingen 2032 med och utan
metro, samt i en ekonomi praglad av gron och hog tillvaxt eller stagnation och des-
integration.

- Samfundsgkonomisk screening af @resundsmetroen (Incentive Partners):
Rapporten beriknar de samhillsekonomiska effekterna av Oresundsmetron. Trafik-
ministeries Teresamodell visar ett underskott pa 2,6 miljarder DKK och Trafikver-
kets berakningsmodell ett underskott pa 3,4 miljarder DKK. Storsta kostnaderna
utgdrs av anlaggningsinvesteringen pa 17,6 miljarder och metrons driftskostnader pa
12,9 miljarder DKK. De storsta vinsterna utgors av besparingar for driftskostna-
derna for Oresundstigen pa 15,4 miljarder och tidsvinster i kollektivtrafiken pa 11,6
miljarder DKK. Ett EU-tillskott pa 2,0 miljarder DKK ar medraknat.

- Utredning af metode- og vaerdisztningsforskelle (Incentive Partners):

Rapporten utreder de metoder Trafikministeriet och Trafikverket anvander for att
berikna samhillsekonomiska effekter vid infrastrukturinvesteringar och jamfér na-
gra konkreta projekt: Metron till Nordhavnen, letbanen lings Ring 3 och sparvig i
Lund. Det anvinds ett korrektionstilligg pa 50 procent av anlaggningsinvesteringen i



den danska metoden, vars negativa effekt kompenseras av hogre varden for tidsvin-
sten. Avskrivningstiden ar 50 ar i Danmark och 40 ar i Sverige. Analysen ger inget
entydigt svar pa om den danska eller svenska metoden ger bast samhallsekonomiskt
resultat.

- @resundsmetro fase Il (Damvad):

Rapporten virderar att en Oresundsmetro kan ha positiva effekter pa arbetsmark-
naden och for niringslivet. Den raknar pa tidsvinster och sysselsittningsvinster ba-
serat pa situationen 2010. Den restid Oresundspendlarna sparar genom Oresunds-
metron istillet for Oresundstiget kan konverteras till arbetstid — den s.k. timeffek-
ten. Effekten svarar till 219 fulltidsanstallda. Arbetsldsa kan fortare na fler arbetsplat-
ser. Det ger en bittre matchning pa arbetsmarknaden och gor att arbetslosa vergar
i sysselsattning, den s.k. sysselsattningseffekten, motsvarande 650 fulltidssysselsatta.

Oresundsmetro — PM om samhallseffekter (Sweco):

Rapporten drar slutsatsen att Oresundsregionens integration maste oka markant
for att klara den internationella konkurrensen fran andra storstadsregioner. Ett antal
kraftfulla samhilleliga dtgirder behdvs, varav en kan vara en Oresundsmetro. Den
kan starka kompetensforsorjningen for naringsliv och forskning hos verksamheter
hogt upp i vardekedjan och kan skapa “vardagsintegration”. Rapporten varnar for
strukturella brister/hinder i regionen, sarskilt betraffande governance.

Analyse af hgjfrekvent hgjhastighedsmetros betydning for forskning og uddannelse i
Qresundsregionen (PWCQC):

PWC visar att universiteten i Oresundsregionen konkurrerar med varandra och att
sarskilt danska universitet saknar intresse for ett gransoverskridande samarbete. En
Oresundsmetro for Lunds forskningsmiljoer narmare Kgbenhavn, men kan inte sta
som ensam katalysator for att |6sa de samarbetsproblem som rader mellan de aka-
demiska institutionerna i regionen.

Turisme og kultur i @resundsregionen ved bygning af en @resundsmetro i perspek-
tiv af @resundsregionaliseringen (Lise Lyck/Center for Tourism and Culture Ma-
nagement):

Kortare restid okar majligheterna for utbyte inom turism och kultur. Rapporten
inkluderar en intervjuundersdkning om efterfragan pa kultur som visar att langt
flera skaningar vill ta till Kgbenhavn an tvartom, da kebenhavnerne finner fa “rea-
sons to go”. En metro forvintas inte andra pa detta. En undersdkning av en rad
privata och offentliga foretag och institutioners utbudsforvantningar visar att fa har
en aktiv strategi for att attrahera besokare fran den andra sidan Oresund.

Forutom namnda underlagsrapporter har boken @resundsregionen — Kebenhavns
outnyttjade mojlighet (Olshov) anvants som viktig kalla.

I.1.  Fran regionbildning till stadsfusion
Med Oresundsforbindelsen foriandrades den ekonomiska geografin. Kebenhavn, Copen-
hagen Aiport och Malmo forflyttades tidsmassigt narmare varandra, liksom Sjalland



och Skane.Arbets- och bostadsmarknaderna borjade integreras. Under nagra ar ef-
ter Oresundsforbindelsens dppnande flyttade netto ca 15.000 personer boende i
Danmark till Skane och 6kade arbetspendlingen fran Skane till Sjeelland fran 3.000 till
20.000.

En Oresundsmetro halverar tidsavstindet mellan Kgbenhavn och Malmo, varmed de
kommer sa nira varandra att de i praktiken smalter ihop till en stad med tva stora
stadsdelar. Kgbenhavn-Malmodstaden skulle fortfarande besta av stider med tva
identiter, men funktionellt skulle invanarna och naringslivet uppleva den som en stad.
Aven den omkringliggande regionen paverkas. Tidsavstindet mellan Kgbenhavn och
Lund reduceras med trettio procent sa att Lund kommer nirmare Kgbenhavn an
vad Malmo befinner sig idag. Kebenhavns kommersiella expertis kan battre dra nyt-
ta av forskningsbyn Ideon, Lunds universitet och Lunds tekniska hogskola.

Det ar viktigt att se metron i ett framtidsperspektiv med allt fler megastader med
over tio miljoner invanare i varlden. En utebliven stadsfusion innebir i det perspek-
tivet att Kebenhavn och Malmo forminskas, medan en stadsfusion innebar att Kg-
benhavn vaxer med femtio procent och star starkare i den globala konkurrensen.

1.2.  Samhillsekonomiska effekter

Oresundsmetron beriknas visa ett samhillsekonomiskt underskott pa 2,6 miljarder
DKK och en avkastning pa 3,2 procent, enligt Trafikministeries Teresamodell, och ett
samhallsekonomiskt underskott pa 3,4 miljarder DKK och en nettonutidsvardekvot
pa -0,2, enligt den svenska berikningsmodellen (Incentive Partners 2013a). Avkast-
ningen ar lagre an de 4 procent som Finansministeriet har satt som grans for nar en
investering ar rantabel. Som jamforelse har det i Danmark fattats beslut om en Me-
tro Cityring, med en beridknad samhillsekonomisk avkastning pa 3,1 procent, och en
littbana (sparvag) lings Ring 3 i Kebenhavn, som gav negativ samhillsekonomisk
avkastning. Aven i Sverige har projekt beslutats, trots simre samhillsekonomiskt
utfall. De samhallsekonomiska berakningarna av Vastlanken visade t.ex. en nettonu-
tidsvardekvot pa mellan -0,5 och -0,7.Att projekt beslutas trots att de ger samhall-
sekonomiska forluster beror pa att de har flera positiva dynamiska effekter som
inte kan eller svarligen later sig berdknas i de modeller som anvinds.

1.3. Dynamiska effekter

Oresundsmetron medfor ett antal dynamiska effekter med positiv effekt for tillvax-
ten i Kebenhavn-Malmo och den omkringliggande regionen, for hela trafiksystemet
i Oresundsregionen och for invanare och foretag. Det samhillsekonomiska utfallet
maste varderas i forhéllande till de dynamiska effekter som inte har medtagits i de
samhillsekonomiska berakningarna. Nagra av de viktigaste sammanfattas i det fol-
jande:

- Oresundsmetrons bidrar till skapandet av en storre och mer funktionell region
med skalfordelar och okad produktivitet.Vardet stiger med en allt mer internatio-
naliserad och storstadsorienterad arbetsmarknad. Oresundsregionens BRP/syssels-



att och BRP/capita ligger trots liknande forutsittningar under nivaerna i jamforbara
regioner sasom Oslo, Hamburg, Stockholm och Helsingfors och ett lyft ar maojligt.
Storst effekt fas om ett metrobygge kombineras med politiska atgiarder med syftet
att integrera Oresundsregionen och avligsna marknadsimperfektioner.

- Oresundsmetron okar kapaciteten for passagerartransport over Oresund, vilket
okar flexibiliteten pA Oresundsbron. Metron &ppnar upp for att anvianda kapaciteten
pa Oresundsbron for godstig, hoghastighetstdg mellan Danmark och Sverige eller
regionaltag mellan ovriga Sjilland och Skane, som kan ha ett storre samhillsekono-
miskt virde in Oresundstiget. Det ar viktigt med expansionsmoiligheter i trafiksy-
stemet kommande decennier efter 2030.

- Det finns potentiella systemvinster med att koppla Oresundsmetron till den exi-
sterande metron i Kebenhavn. Det ar upplagt att undersoka kostnaderna och vin-
sterna med att koppla metron till den existerande metron i Kgbenhavn eller up-
pritta stationer pa andra hall i Kebenhavn och Malmd-Lundomradet.

- Copenhagen Airports upptagningsomrade okade med Oresundsforbindelsen och
bor oka ytterligare med en Oresundsmetro da den frigor kapacitet piA Oresunds-
bron for hoghastighetstdg och regionaltag mellan Sjalland och Skane. Det ar viktigt
att frekvensen av tag med stopp vid lufthamnen bibehalls och helst 6kar. Genom att
metron beddéms ha positiva effekter pa naromradets utveckling och konkurrenskraft
forbattras forutsattningarna for okade trafikvolymer.

- De dynamiska effekterna beror alla samhillsomraden. Efter Oresundsforbindel-
sens oppnande har t.ex. investeringarna inom evenemangs- och kultursektorn okat,
den dansk-svenska TV-serien Bron blivit en varldssuccé, star Sverige och Danmark
som vardnationer for den europeiska forskningsanlaggningen ESS, har Copenhagen
Malmo Port bildats med okad omsattning och forbattrat resultat som foljd och har
evenemang sasom FN:s klimatkonferens, handbolls-VM och Eurovision Song Con-
test arrangerats (och skall arrangeras igen 2014). Forkortat tidsavstand i kombina-
tion med att tva nationer ar starkare dn en har bidragit. For Kgbenhavn-Malmo
skulle darutdver en branding-effekt uppsta. Kan metron gjuta nytt liv i det politiska
samarbetet kan storre vinster skordas.

1.4.  Alternativkostnader
Oresundsmetron skall virderas utifrin risksynpunkt och de alternativkostnader
som foljer om metron inte anlaggs:

- Det foreligger ett behov av investeringar i vagar och sparbunden trafik pa annat
hall i regionen om en metro inte anliggs. Kapacitetgrinsen pa Oresundsbrons jarn-
vdg forvantas att nas de kommande decennierna. En orsak ar att Femerntunneln
oppnar 2021 och att det okar transittrafiken, bade gods och passagerare, genom
Oresundsregionen, samt att Kgbenhavn och Malmos arbetsmarknader successivt
vixer ihop, vilket forvantas 6ka pendlingen mellan de tva stadsdelarna. Om inte ka-



paciteten forbittras vid Oresundsbrons angrinsade taglinjer forvintas den efterfra-
gan som finns pa kollektivtrafik “pressas over” till vagtrafiken.

- Infartslederna runt Kebenhavn-Malmé ar hart belastade och skall malet om gron
tillvixt uppnas finns det inte plats for fler bilar. Invanarantalet 6kar med ca 350.000
personer i Kgbenhavn-Malmo-Lund-Frederiksberg till 2040 och med ytterligare
drygt 250.000 i 6vriga Oresundsregionen, personer som till stor del kommer att
arbeta i Kgbenhavn-Malmo. Utan metro behovs ny bebyggelse utanfor staderna,
men ocksa mer infrastruktur mellan ytteromradena och stadskirnorna for att klara
den okade inpendlingen till Kebenhavn-Malmo. Den mer omfattande inpendlingen
utan metro medfor okad trangsel, miljoforeningar och tidsforluster. Det kan vara
dyrare att anlagga infrastruktur runt om i en storre region an i en fortatat stadsom-
rade. Infastrukturinvesteringar pa annat hall innebar att mark pa Sjalland och i Skane
tas i ansprak.

- Kansligheten vid driftsstorningar pa Oresundsbron, med risk for tringsel och tids-
forluster, okar successivt med en storre befolkning och okad trafik om metron inte
anlaggs. Det kan ge upphov till okade behov av tidsmarginaler och orsaka ytterligare
tidsforluster. De samhillsekonomiska kostnaderna i forlorad arbetstid m.m. kan pa
sikt bli stora.

- Risken for en samre ekonomisk utveckling okar om inte Kgbenhavn och Malmo
ges mojlighet att vaxa ihop till en funktionell stad. Den globala konkurrensen hard-
nar. Perioden 1975-1994 visar att de tva staderna var for sig var otillrickliga.



2. Inledning

72025 ar Kgbenhavn och Malmo en sammenhangande metropol dar tillvaxt
och livskvalitet gar hand i hand”

Kgbenhavns kommuneplan 2011 och Malmos oversiktsplan 2012

Oresundsmetron skall ses i ljuset av en utvecklingsprocess.Ar 1900 bodde knappt
1,6 miljoner invinare i Oresundsregionen och var hist och vagn ett vanligt firdme-
del pa land och fartyg medlet 6ver Oresund. Den forvintade medellivslingden var
femtio ar och nio av tio av virldens stdrsta stider lag i Vistvirlden. Ar 2000 &pp-
nade Oresundsbron efter fyrtio ar av statliga utredningar. Idag tar regionens 3,8
miljoner invanare tag eller bil for att motas, utan att fundera kring tidigare kristider
och langsammare fardsatt. Hoghastighetstag ar standard i den utvecklade delen av
varlden och finns i storre delen av Kontinentaleuropa, Japan, Sydkorea och Kina,
samt anlaggs mellan San Fransisco och Los Angeles. Blickar vi framat mot 2025 for-
vantar FN att det finns 37 megastider med Over tio miljoner invanare i varlden,
varav endast fem finns i Vistvirlden. Mellan 2040 och 2045 forvintas Oresundsre-
gionens befolkning ha okat till 4,5 miljoner invanare (motsvarande Danmark 1960
eller Sverige 1880). Kebenhavn och Malmo har vuxit ihop ytterligare, till en stad
forbunden med metro. Kanske susar hoghastighetstig fram over Oresundsbron pa
vag fran Hamburg mot Oslo eller Stockholm. Den forviantade medellivslangden
fortsatter att oka for att ar 2100 na 91 ar.

2.1. Storstad i skandinavisk metastad

Oresundsmetron ar en del av en storre process, dir en sydskandinavisk storstad
skapas och de ovriga skandinaviska storstadsregionerna Stockholm och Oslo-Gote-
borg forbinds med Kgbenhavn-Malmometropolen och Hamburg i ett metacityom-
rade som idag riknar atminstone tolv miljoner invanare, men som i framtiden har
atskilliga fler miljoner.

Sedan 1990 har Oresundsregionens befolkning okat med en halv miljon invanare,
fran 3,3 till 3,8 miljoner, forst langsamt och sedan successivt i allt snabbare takt. Aren
2008-2012 uppgar okningen till 147.000 invanare. Omkring halften har skett i Ko-
benhavn-Malmo eller i dess nara omnejd. Tendensen ar att populationen tatnar i
regionens centrum invid Oresunds-forbindelsen dd det moderna naringslivet i dkad
utstrackning tycks besta av kreativa naringar, tjanster och administrativa kontor som
klumpar ihop sig och utbyter information. Blickar vi framat mot 2040, da Oresunds-
metron forvantas vara i drift, ar Kebenhavn-Malmostaden betydligt storre och tata-
re. Med Kgbenhavn-Malmostaden skall forstas den gemensamma stadsbildning som
successivt vaxer fram och som i ett internationellt perspektiv kan betraktas som en

I Siffran baseras pa prognoser fran Danmarks Statistik, SCB och Region Skane.
2 Enligt Skanetrafikens tidtabell korde det 99 lokal- och regionaltdg en normal torsdag i juni 2012 pa

strackan i



stad (jamfor t.ex. Istanbul), dven om regionens invanare forblir kebenhavnere re-
spektive malmobor med starka lokala identiteter.

2.2. Utnyttja humankapitalet

Den snabba folkokningen stiller stora krav pa samhaillsplaneringen, inte bara for att
undvika trangsel, utan framst for att skapa rorlighet och positiva dynamiska effekter.
Effektiva arbets- och bostadsmarknader kraver ett vil fungerande transportsystem
baserat pa den sammanslagna stadens geografi. Forslaget om en @resundsmetro i
Kebenhavn-Malmostaden handlar ytterst om att forbattra livsvillkoren for invanar-
na, men i ekonomiska termer om att utnyttja humankapitalet pa en storre arbets-
marknad och om kunskapséverforing mellan linderna i ett stadsomrade dar infor-
mation snabbt kan 6verforas. Med utbyggd kollektivtrafik forbattras mojligheterna
till moten. Invanarna kan enkelt fardas fran bostaden till arbetsplatsen, fran en stads-
del till en annan i sin stad, ga pa affirsmoten, triffa vanner och slaktingar och utnyt-
tja det samlade kulturutbudet. For att malet om gron tillvaxt skall uppnas skall det
vara mojligt utan anvandning av bilen.

Kgbenhavn och Malmos intresse for en metro mellan stadskarnorna har sin grund i
den gemensamma visionen om att utveckla de tva stiderna till en stad och dari-
genom skapa tillvixt. Over hela virlden sker samma utveckling. Storstider vixer till
storstadsregioner och storstider forenas i mega- och metastader, ofta i syfte att
skapa storre arbetsmarknader, konkurrenskraftiga noder i den globaliserade ekono-
mins natverk och hubbar for de olika trafikslagen. | det befolkningsglesa Norden
saknas de riktigt stora staderna, men Kgbenhavn-Malmo och Stockholm hyser stora
och vil strukturerade befolkningskoncentrationer som pa manga omraden utvecklat
avancerade teknologier och foretag i framkant.

2.3. Strategisk tillvixtfraga

Malsattningen om att integrera Kgbenhavn och Malmé till en stad ar ambitios och
pa gransen till det orealistiska sa lange stiderna enbart ar forbundna med en 45 km
lang vag- och jarnvagsforbindelse — sistndmnda med flera stopp under strackan.
Harutover kommer avgiftsbarriiren och den begrinsade frekvensen. Med Ore-
sundsmetron skapas helt andra forutsattningar for staderna att vaxa ihop. Mot bak-
grund av den hardnande internationella konkurrensen fran andra storstadsmetropo-
ler dr det en strategisk tillvixtfraga for de tva stiderna att bli till en, dar den samlade
befolkningen kan verka pa en gemensam och langt storre, mer specialiserad arbets-
marknad. Kgbenhavn-Malmostaden kan sasom sydskandinavisk metropol styrka
Nordeuropas utveckling och bidra till internationaliseringen av hela Danmark och
Sydsverige, med effekter langt utanfér kommungrinserna. De handlar om kunskap-
soverforing, okad konkurrens och hojd produktivitet, om effektivare arbetsmarkna-
der, tidsvinster, om utjamning av konjunkturskillnaderna mellan Danmark och Sve-
rige - om och att reducera perioderna med overhettning eller underutnyttjande av
resurserna — om att skapa ett tillrackligt stort omland for Copenhagen Airport och
om att skapa en region som ocksa i framtiden ar konkurrenskraftig och en interna-
tionell nod.



Det handlar ocksa om riskreducering. Sannolikheten for en simre ekonomisk utve-
ckling ar storre om inte de tva kommunerna forenas till en stad. Kostnaderna for
svag konkurrenskraft kan pa sikt visa sig bli betydande i form av hogre arbetsloshet
och svag produktivitets- och Idneutveckling. Det handlar ocksa om att reducera ri-
sken for kommande tringselproblem och kostnaderna for driftsstorningar pa Ore-
sundsbron.

”Som utgangspunkt har investeringarna i forhallande tiil internationell positio-
nering och funktionalitet alltid storst effekt nir de sker i stadstita omraden
med storst koncentration av arbetsplatser, invanare etc. En Oresundsmetro
med snabb center-till-centerforbindelse kommer primart att ha stor effekt for
funktionaliteten i regionen, vilket kan paskynda integrationen.---En Oresunds-
metro skapar storre internationell tillganglighet och funktionalitet an en HH-
forbindelse inkl. etablering av Ring 5, da det ar helt avgérande att koncentrera
investeringerna dar regionen ar tatast och har flest folk och foretag. Den stot-
tar upp huvudstrukturen i fingerplanen motsatt Ring 5, som skapar stadsut-
spredning och darmed kan bli en direkt fara for utvecklingen i Kebenhavn.”

Christian Wichmann Matthiessen, professor i geografi, Kebenhavns Universitet

5 km

Figur |.Forslag pa Oresundsmetrons dragning



Visionen:

Genom etablering av en snabb och hogfrekvent forbindelse mellan Kgbenhavn
och Malmos stadscentrum med taxor svarande till den ovriga kollektivtrafikens
skapas en trafikal relation som det gor det mojligt for medborgare, naringsliv
och omvarlden, bl.a. det internationella affarslivet, att uppleva psykologiskt och
fysiskt, att Kgbenhavn och Malmo ar en stad. En ”stadsfusion” omfattar i stort
satt alla stadslivets och ekonomins aspekter. Den skapar synergi och kritisk
massa och grunden for tillvaxt. Darutover ar visionen att en metro, ihopbunden
med det ovriga trafiksystemet, gor att det som idag ar Kebenhavns omland blir
till omland for Malmo samtidigt med att det som idag ar Malmos omland,
harunder Lund, blir till omland for Kebenhavn. Darmed blir Kgbenhavn och
Malmo inte bara en stad, men Storkgbenhavn och Stormalmo till en metropol.

Palludan (2012)
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3. Fran regionbildning till stadsfusion

Med Oresundsforbindelsen forindrades den ekonomiska geografin. Kebenhavn,
som hade daliga forbindelser saval till Copenhagen Aiport (sparbunden trafik sakna-
des) och till Malmé och Skane (endast farjor), forflyttades tidsmassigt fran ungefar
Odenses nuvarande avstand i forhallande till Malmo till det Kebenhavn vi har idag.
For Malmo skedde motsvarande. Malmo forflyttades tidsmissigt fran att ha legat
ungefir dir Halmstad befinner sig i forhallande till Kgbenhavn till dir Malmé befin-
ner sig idag. Det medférde stora forandringar pa arbets- och bostadsmarknaderna
som knots niarmare varandra. Under nigra ar efter Oresundsforbindelsens opp-
nande flyttade netto ca 15.000 personer boende i Danmark till Skane och &kade
arbetspendlingen fran Skane till Sjelland fran 3.000 till 20.000.

En ny region bildades, Oresundsregionen. Olika berikningar av de ekonomiska ef-
fekterna har gjorts. Oresundskomiteen (2012) riknar med en vinst pa 71 miljarder
SEK (57 miljarder DKK) som fdljd av att manga personer boende i Skane fick ar-
bete i Danmark (54 miljarder SEK) och ett konsumentdverskott pa grund av for-
kortade restider (17 miljarder SEK). Olshov (2012) bedomer att vinsterna kan vara
storre om samtliga dynamiska och makroekonomiska effekter medraknas, i synner-
het som rorligheten dver Oresund mildrade den danska &verhettningen 2005-2007
och inbromsningen efterat.

3.1. En stad, tva identiteter

En Oresundsmetro skulle medféra att Kebenhavn och Malmé knyts nirmare varan-
dra med foljd att forutsattningarna for en gemensam marknad forbattras. En stads-
bildning kan ta form, Kebenhavn-Malméostaden. Den skulle fortfarande besta av sta-
der med tva identiter, men funktionellt skulle invanare och naringsliv uppleva den
som en stad. Effekterna skulle vara storst i centrum — stadsomradet Kgbenhavn-
Malmé — men skulle dven paverka den omkringliggande regionen pa Sjelland och i
Skane samt Danmark och Sverige.

Den nya geografin, fran regionfusion till stadsfusion, skapas genom andrad hastighet
(kortid) och frekvens. Frekvens dr en lika sa viktig faktor som hastighet/restid nar
trafiksystemets barridrer skall nedbrytas. Vantetid mellan avgangarna upplevs som
varande langre an sjilva transporttiden. Det ar svart att kvantificera denna kansla,
men trafikplanlaggare raknar med att vantetid upplevs som det dubbla av den fakti-
ska tiden (Palludan). Som framgar nedan halverar en Oresundsmetro tidsavstandet
mellan Kgbenhavn och Malmé, varmed de kommer sa nara varandra att de i prakti-
ken smilter ihop till en stad med tva storre stadsdelar. Aven den omkringliggande
regionen paverkas. Tidsavstandet mellan Kgbenhavn och Lund reduceras med tret-
tio procent sa att Lund kommer narmare Kgbenhavn dn vad Malmé befinner sig
idag. Det skulle mojliggora for Kebenhavns kommersiella expertis att battre dra
nytta av forskningsbyn Ideon, Lunds universitet och Lunds tekniska hogskola. Daruto-
ver skulle en Oresundsmetro skapa storre robusthet med tva fristiende resmoj-
ligheter tvirs dver Oresund, vilket ar nodvindigt i en integrerad storstad.



3.2. Tidsvinster

| avsnitt 4 framgar att tidsvinsterna for passagerarna, bredvid sparade driftskostna-
der for Oresundstigen, utgor den storsta samhillsekonomiska vinsten av en Ore-
sundsmetro enligt Trafikministeries Teresamodell och Trafikverkets modell ASEK 5.1
nedanstiende tabell jimfors den nuvarende trafikbetjiningen med Oresundstig
med en mojlig metroforbindelse i syfte att skildra den trafikgeografi som skapas nar
en metro supplerar Oresundstagen. Det framgar att etableringen av en metro mel-
lan Kebenhavn H och Malmé C skapar en reduktion i bade ren kortid, restid inklu-
sive genomsnittlig vantetid och upplevd restid pa ca 50 procent, fran ungefar 40 till
20 minuter. For relationen Kgbenhavn H-Lund C ar den relativa vinsten mindre da
metron endast utor en del av resan och det behovs ett skifte pa Malmé C. Den
samlade restiden inkl. vintetid och transfer pa Malmé C minskas med 30 procent till
ca 36-4I minuter. Det betyder att ocksa Lund kommer att omfattas av den nya geo-
grafin om en metro anlaggs.

2 Gen- | 3Trans- | 4 Upp- 1+2+3 1+3+4

omsnitt- fertid levd vian- | Samlad | Samlad
lig van- tetid restid upplevd
tetid restid
Oresundstag 34 5 - 10 39 44
Metro 18 I - 2 19 20
Besparing 47 % - - - 51 % 55 %

Kgbenhavn H-Lund (minuter)

Oresundstag 48 5 - 10 53 58
Metro 30 4,5 2 I 36,5 41
Besparing 38 % - - - 31 % 29 %

Tabell 1. Oresundsmetro Kebenhavn H-Malmé C

Tabell |. Faktiska och upplevda kdr- och restider mellan Kgbenhavn H och Malmé C med Oresunds-
tag och direkt metro mellan Kgbenhavn H och Malmé C med 17,8 minuters kortid och 100-sekun-
dersdrift. Oresundstaget kor direkt till Lund medan en metro antas kora endast till Malmé C dar tag-
byte sker om man skall vidare mot Lund. Det antas att det tar tva minuter att ga mellan den nuvarande
perrongen pa Malmé C och en kommande metroperrong (transfer). Kértiden mellan Malmé C och
Lund C ar 12 minuter. Det antas att det 4r sju minuter mellan vart tig mellan Malmé C och Lund C .
Kalla: Palludan (2012).

Det framgar att etableringen av en metro mellan Kgbenhavn H och Malmo C skapar
en reduktion i kortid och vantetid som innebar att Kgbenhavn och Malmo kommer
sa tdtt pa varandra att det geografiskt blir stadsdelar i samma stad. Det skapas en ny
trafikgeografi som rymmer manga mdjligheter for integration av arbetsmarknad,
bostadsmarknad, handel, kulturliv etc, som annars inte hade skapats. Jamfors dessa
mojligheter med de som uppstod med invigningen av Oresundsbron s3 ar det tal om
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en dndring i tidsavstand pa samma niva som nar flygbatarnas 45 minuters seglats till
Havnegade en gang i timmen blev ersatt av en 35 minuters tagtur till Kebenhavn H
var tionde minut.

Malmos omland omfattar inte bara Lund, utan flera jarnvags- och bussbetjanta om-
raden som ar knutna eller kan knytas till centralstationen om en metro etableras.
Motsvarande giller pa den danska sidan. Fran Hovedbanegarden ar det tita forbin-
delser till det 6vriga huvudstadsomradet. Dessa omraden knyts med en metro nar-
mare Malmo.

Med metro Med metro
2012 2040

0-15 min "den egentliga 1.000 1.175
staden”
[5-45 min “ndaromradet” 1.400 2.000 2.350

Tabell 2. Befolkning i forhéllande till tidsavstandet fran Kebenhavns centrum (1000-tal invanare)
Kalla: Danmarks Statistik och SCB. Berakningar 2040 av Olshov.

A
\ 4

Pendlingsopland

Radius 60 minutter

Figur 2. Pendlingsregion vid en radie pa 60 minuter.

2 Enligt Skanetrafikens tidtabell kérde det 99 lokal- och regionaltig en normal torsdag i juni 2012 pi
strackan i tidsrummet 07.00—18.59.

- 3=



Etableras en metro blir konsekvensen att det matt i tid bor fler manniskor tatt nara
varandra. For en citystation i Kebenhavn bor det i dag 700.000 manniskor (ca Ke-
benhavn, Frederiksberg och Gentofte) inom ett avstand av |8 minuter. Med direkt
metroforbindelse till Malmé C okar antalet till en miljon da Malmés 300.000 inva-
nare skall medraknas. Utvidgas avstandet till ca 45 minuter, dvs fran vad man kunde
kalla ”den egentliga staden” till att ocksa omfatta niromradet, bor det ca 1,4 miljo-
ner idag, men med metro 2,0 miljoner da hela Malmo-Lund skall medraknas.

Beriknat pa en forvintad folkokning pa 350.000 invanare i och omkring Kgbenhavn-
Malmé fram till 2040 dkar den egentliga stadens invanarantal till nistan 1,2 miljoner
invanare och inklusive niromradet till 2,35 miljoner invanare. Raknas pa en radie pa
60 minuter, vilket inte ar ett ovanligt pendlingsavstand i storstider, stiger antalet
potentiella pendlare ytterligare. Det ar tal om ett vasentligt storre och titare stads-
omrade an dagens.
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4. Samhallsekonomiska berakningar och aspekter

Den samhillsekonomiska screening som Incentive Partners gjort tar sin utgangs-
punkt i en metro i ett ror med en station i varje 4nda och har utforts bade enligt det
danska Trafikministeries Teresamodell i version 3.0 och det svenska Trafikverkets
modell ASEK 5, saledes efter de modeller som normalt anvands for att berdkna de
samhallsekonomiska effekterna av olika infrastrukturinvesteringar.

Berakningsmodell TERESA 3.0

Diskonteringsranta 4% fran 2013 till 2048. Direfter 3%
Nettoavgiftsfaktor 32,5%

Arbetsutbudsforvridning 20%

Kalkylperiod 50 ar

Oppningsar 2030

Byggperiod 5 ar fran 2025 till och med 2029
Tillvanjningsperiod for passagerartrafik Over 4 ar - 75% av de trafikala effekterna

uppnas forsta aret, 85% nasta ar, 95% tredje
aret och 100% det fjarde aret och framé-

ver
Trafikvaxt fran 2030 (arlig) 2,0%
EU-tillskott 10%

Tabell 3. Centrala forutsattningar och antaganden enligt dansk metod

Oresundsmetron beriknas visa ett samhillsekonomiskt underskott pa 2,6 miljarder
DKK och en avkastning pa 3,2 procent enligt Trafikministeries Teresamodell och ett
samhillsekonomiskt underskott pa 3,4 miljarder DKK och en nettonutidsvardekvot
pa -0,2 enligt den svenska berikningsmodellen (Incentive). Avkastningen ar lagre an
de 4 procent som Finansministeriet har satt som grans for nar en investering ar
rantabel. Som jamforelse har det i Danmark fattats beslut om en Metro Cityring,
med en beriknad samhillsekonomisk avkastning pa 3,1 procent, och en littbana
(sparvidg) langs Ring 3 i Kebenhavn, som gav negativ samhillsekonomisk avkastning.
Aven i Sverige har projekt beslutats, trots simre samhillsekonomiskt utfall. De sam-
hallsekonomiska berakningarna av Vastlanken visade t.ex. en nettonutidsvardekvot
pa mellan -0,5 och -0,7. Att olika projekt beslutas trots att de ger samhillsekono-
miska forluster beror pa att de har flera positiva dynamiska effekter som inte kan
eller svarligen later sig beraknas i de berdkningsmodeller som anvands.
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Den storsta utgiftsposten bestar av anliaggningsinvesteringen som utgdr en samhall-
sekonomisk kostnad pa 20,6 miljarder SEK (17,6 miljarder DKK), inkl. restvirde och
ett 50-procentigt korrektionstilligg (enligt instruktionerna i Ny Anlagsbudgette-
ring). Den nast storsta kostnaden ar sjalva driften av metron som ger en samlad
kostnad pa 15,1 miljarder SEK i nutidsvarde (12,9 miljarder DKK). Den storsta vin-
sten bestdr av sparade driftskostnader for Oresundstagen samt tidsvinsterna for
passagerarna.

| forhallande till den danska metoden ar den primara skillnaden att man i Sverige
inte raknar med ett korrektionstillagg (risk for fordyring) till anlaggningskostnader-
na. For resten av posterna ar tillgangen den samma, men anvands svenska enhetspri-
ser och metod. Det skall noteras att alla driftskostnader for tag ar beridknade pa
basis av danska erfarenheter. Resultaten av den svenska analysen presenteras i tabell 6.

Liksom i den danska analysen utgor anlaggsningskostnaderna och metrons driftskost-
nader de storsta kostnaderna.Anlaggsningskostnaden ar ligre da inget korrektions-
tillagg tillkommer. Den storsta vinsten bestdr av sparade driftskostnader for Ore-
sundstagen samt tidsvinsterna for passagerarna.

4.1. Kainslighetsanalyser

For att vardera vilka konsekvenser andringar i de centrala parametrarna har for det
samhallsekonomiska resultatet har en rad kanslighetsanalyser gjorts i den danska
berikningsmodellen (Incentive Partners 2013a).Tva av dem ger ett samhillsekono-
miskt overskott.Vid samma trafikvaxt efter 2030 som fore 2030, d.v.s. 3 procent
arlig vaxt istallet for 2 procent, ges en arlig samhallsekonomisk avkastning pa 4 mil-
jarder DKK motsvarande en rantabilitet pa 4,4 procent, vilket ar dver Finansministe-
riets avkastningskrav pa 4 procent.Vidare ges ett samhillsekonomiskt éverskott om
korrektionstilligget pa 50 procent tas bort i den danska berikningsmodellen.
Darutdver har beliggningsgraden i Oresundstigen stor betydelse for resultaten.
Den samhallsekonomiska avkastningen varierar mellan 1,9 och 4,4 procent och nu-
tidsvardet mellan -12 och +4 miljarder DKK.
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miljarder DKK Nutidsvarde

Anlaggningsomkostnader: -17,6
Anlaggningsomkostnader 21,2
Restvarde 3,6
Drifts- och underhallskostnader: 3,5
Driftskostnader, vaginfrastruktur 0,0
Fornyelse- och underhallskostnader, -0,7
jarnbana och metro

Driftskostnader, passagerartag 15,4
Driftskostnader, metro -12,9
Biljettintakter, kollektiv trafik 3,9
Intdkter fran anvandarbetalning, vig -2,2
Anvandareffekter: 1,7
Tidsvinster, vag (personbilar, varubilar och 0,1
lastbilar)

Tidsvinster, kollektiv transport 11,6
Externa omkostnader: 0,2
Olycka 0,13
Buller 0,03
Luftfororening 0,02
Klimat (CO2) 0,01
Ovriga konsekvenser: -0,4
Avgiftskonsekvenser -0,8
EU-tillskott 2,0
Arbetsutbudsforvridning -3,3
Arbetsutbudsvinst 1,7
Totalt nettonutidsvarde (NNV) -2,6
Intern ranta 3,2%
Nettonutidsvardekvot -0,1

(svenskt varderingsgrund)

Tabell 4. Samhillsekonomiskt resultat for Oresundsmetron enligt dansk metod
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Kalkylvdarden

Byggstart 2025
Byggtid, ar 5

Prognosar 2030
Kalkylranta 3,5%
Kalkylperiod, antal ar 40

Skattefaktor 2 30%
Foretagsekonomisk lanerinta 5,0%
Trafiktillvaxt per ar efter 2030 2,0%
EU-tillskott 10%

Tabell 5. Centrala forutsattningar och antaganden enligt svensk metod

miljarder DKK Nuvarde

Anlaggningskostnad totalt -11,9
Anlaggningskostnad -13,8
Restvarde 1,9
Operativa och underhallskostnader 2,7
Operativa kostnader, metro -11,5
Operativa kostnader, Oresundstag 13,4
Underhallskostnader, metro -2,4
Underhallskostnader, Oresundsbanan 1,3
Biljettintakter 1,9
Tidsvinster totalt 7,0
Minskning viktad restid 4,5
Bytestid -0,1
Turintervall 2,7
Ovriga finansiella dndringar totalt 1,5
Skatteintakter fran vagtrafik -0, 1
EU-tillskott 1,6
Externa effekter totalt 0,3
Externa effekter 0,3
Ovriga effekter totalt 2,9
Dodviktsforlusten (DWL) -2,9
Nettonuvarde -3,4
Nettonuvardekvot -0,2

Tabell 6. Samhillsekonomiskt resultat for Oresundsmetron enligt svensk metod
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5. Dynamiska effekter

Vid infrastrukturinvesteringar tas hansyn till samhallsekonomiska effekter som ligger
utanfor de beridkningsmodeller som anvinds for grundberakningarna, saisom vardet
av agglomeration (kluster), dkat arbetsutbud, forandrade konkurrenskraftsforhal-
landen och dynamiska forandringar i transportsystemet. Oresundsmetron medfor
ett stort antal effekter som inte kan eller svarligen later sig berdknas. Nagra av de
viktigaste genomgas nedan. Det skall betonas att Oresundsmetrons virde kan vara
betydande om den via foljdeffekter bidrar till skapandet av en mer funktionell region.

5.1. Trafiksystemet

Det finns en rad samhallsekonomiska aspekter som inte medraknas i Incentive Part-
ners inledande screening.Tva av de mest visentliga 4r den okade flexibilitet pd Ore-
sundsbron som foljer av att Oresundsmetron dkar kapaciteten for passagerartrans-
port over Oresund samt de potentiella systemvinster som finns med att koppla
Oresundsmetron till den existerande metron i Kebenhavn. Det ir viktigt med ex-
pansionsmojligheter i trafiksystemet kommande decennier efter 2030, liksom att
det inom staden finns tva resmojligheter éver Oresund, vilket bidrar till trafiksyste-
mets robusthet och storre rorlighet bland invanarna.

| screeningen forutsitts att frekvensen for Oresundstiget over Oresundsbron ar
oindrad. Overflyttningen av passagerare frin Oresundstiget till metron oppnar
emellertid majligheter for att anvinda kapaciteten pa Oresundsbron till andra sam-
hillsuppgifter som potentiellt har ett storre samhillsekonomiskt virde in Oresund-
staget. Det kan t.ex. vara godstag, regional tagtrafik mellan Sjelland och Skane eller
hoghastighetstag mellan Danmark och Sverige. Denna vinst medraknas inte.

| screeningen riknas pa en sjalvstindig metro direkt mellan Kgbenhavn H och Mal-
mo C. Det vore upplagt att undersoka kostnaderna och vinsterna med att uppratta
stationer pa andra hall i Kgbenhavn och i Malmé-Lundomradet. Ev. samhillsekono-
miska vinster av framtida forbattringar i denna riktning ar inte medraknade.

Infrastrukturinvesteringar kan forandra den ekonomiska geografin med foljd att in-
vanarnas och foretagens val av bostad och kontor paverkas saledes att nya rorel-
semonster uppstar. Olsohv (2013) har jimfort passagerartillvixten ex-post pa Ore-
sundsforbindelsen med den prognos ex-ante som lag till grund for brobeslutet och
som den danska och svenska Oresundsdelegationen presenterade i juli 1987: Fasta
Oresundsforbindelser (SOU 1987:41).

Delegationen riaknade med att bron skulle 6ppna 1995 och att passagerartrafiken da
skulle gora ett hopp med 221 procent och ha en arlig tillvaxt pa 1,2 procent. | ver-
kligheten 6ppnade Oresundsforbindelsen 2000 och gjorde trafiken ett hopp pa |55
procent for att ha en arlig tillvaxt pa 9,2 procent. Prognosen ex-ante var en total
dkning pa 279 procent efter femton ar. Ex-post okade passagerarantalet med 509
procent efter bara tio ar. Olshov drar slutsatsen att den hdgre passagerartillvaxten
ex-post beror pa att forandringarna av arbets- och bostadsmarknaderna dversteg

~19-



forvintningarna och att arbetspendlingen 6ver Oresund dirmed tog fart. Han bedo-
mer att Oresundsmetron kan generera motsvarande positiva trafiktillvixt som foljd
av betydligt mer integrerade arbets- och bostadsmarknader mellan Kgbenhavn och
Malmo.

5.2. Arbetsmarknad och naringsliv

Det maste skiljas pa de omedelbara effekterna och de mer betydande och storre
effekter som uppstar med tiden efter att Oresundsmetron dppnat. En direkt effekt
uppkommer som foljd av den kortare restiden for Oresundspendlarna. De exi-
sterande pendlarna sparar 47 minuter om dagen i forhallande till nuvarande tagfor-
bindelse. Det betyder att de kommer langre med samma pendlingstid an de gor idag.
En del av denna restid kan konverteras till arbetstid — den s.k. timeffekten. Berak-
ningar (Damvad) visar att var pendlare kommer att arbeta i genomsnitt 37,7 timmar
mer per ar, vilket kan omriknas till en timeffekt svarande till 219 fulltidsanstillda
baserat pa dagens arbetsmarknad och antal Oresundspendlare.

En annan effekt av den reducerade restiden ar att arbetsldsa fortare kan na fler ar-
betsplatser, vilket ger en battre matchning pa arbetsmarknaden och att arbetslosa
overgar i sysselsittning, den s.k. sysselsattningseffekten. Den sparade restiden for att
ta sig till ett potentiellt arbete kan via transportekonomiska modeller varderas till
60 DKK for en dagligt sparad restid pa 47 minuter och pa arsbasis till 13.780 DKK.
Det svarar till vardet av det sysselsattningsavdrag som finns i Danmark. Utifran me-
toder som normalt anvands till att estimera effekter av sysselsattningsavdraget bera-
knas det ge ett lyft i sysselsattningen med 650 fulltidssysselsatta (Damvad). Tillsam-
mans med timeffekten okar antalet sysselsatta med 869 personer. Da varje sysselsatt
i genomsnitt producerar for ca 700.000 SEK/ar enligt Danmarks Statistik och SCB
innebir det en arlig BNP-6kning pa 608 miljoner SEK. 3

Den dkade sysselsattningen har en positiv effekt pa de offentliga finanserna, da det
dels sparar sociala utgifter, dels innebar skatteintakter. Damvad har beraknat att
Oresundsmetron allt annat lika har en positiv effekt pa de offentliga finanserna med
172 miljoner DKK arligen, givet att alla sysselsattningsvinster kommer i den privata
sektorn.

Damvad visar i sin underlagsrapport att naringslivsstrukturen, utbildningsnivaerna
och sammansittningen av arbetslosa skiljer sig 4t i Oresundsregionen, faktorer som
savil foretagen som arbetskraften kan utnyttja om Kgbenhavn-Malmé vaxer ihop.
Rapporten ger en ogonblicksbild av situationen 2010 och sager inget om hur det ser
ut 2030 eller 2050, men historien visar att Danmark och Sveriges ekonomier ofta
har divergerat och att allmanheten har utnyttjat detta genom att finna jobb och
flytta till grannlandet. Oresundsforbindelsens mojliggjorde en omfattande arbets-
kraftspendling fran Malmé till Kgbenhavn, utan att arbetskraften behévde flytta. Med
en metro forstarks denna mojlighet, vilket 6kar arbetsmarknadsregionen patagligt.

3 Olshovs berikning.
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De stora effekterna av metron kommer pa sikt och maste forstas med den omvarld
vi har 2030 och framover. Olshov, Lindqvist och Matthiessen (2010) har visat att
naringslivet nordifieras, europeiseras och internationaliseras efter Sverige och Fin-
lands EU-medlemskap samt EES-avtalet mellan EU, Norge och Island. De nordiska
landerna handlar mer med varandra i dag, olja och naturgas exkluderat, an 1990,
trots globaliseringen. Det vaxer fram en nordisk subregion inom den europeiska
unionen. Bland annat har manga banker, forsakringsbolag, teleoperatérer, livsmedels-
foretag och energibolag gatt fran att ha nationella organisationer i borjan av 1990-ta-
let till att verka med Norden som hemmamarknad, ofta efter stora fusioner.

Fler foretag rekryterar ledning och styrelse fran 6vriga Norden och i 6kad utstrack-
ning internationell personal. T.ex. har Nordea Bank och lakemedelsforetaget Ferring
i Kgbenhavn ca 150 respektive 125 svenskar anstillda, varav de flesta pendlar fran
Malmo med omnejd. | synnerhet den yngre generationen kryssar nationsgranserna
och arbetspendlar 6ver Oresund. Nordiseringen och internationaliseringen bidrar
till att naringslivet successivt vixer ihop dver Oresund, en trend som paskyndas med
en Oresundsmetro.

Foretag Land

Styrelseordférande Bert Nordberg SE Vestas Wind DK
VD Anders Runevad SE Vestas Wind DK
CFO Marika Fredriksson SE Vestas Wind DK
VD Ulf Wiinberg SE Lundbeck DK
Styrelseordforande Hakan Bjorklund SE Lundbeck DK
Styrelseordférande Goran Ando SE Novo Nordisk DK
Styrelseordforande Goran Ando SE Symphogen DK
VD Christian Clausen DK Nordea SE

Tabell 7. Exempel pa nyckelpersoner i nringslivet fran grannlandet.

Kalla: @resundsinstituttet.

Kgbenhavn-Frederiksberg har idag ca 380.000 sysselsatta, men skulle om Malmo-
Lund inkluderas oka med cirka 60 procent till 605.000 sysselsatta. Den danska huv-
udstaden skulle saledes fa ett vasentligt tillskott av arbetskraft om Malmo-Lund
knots narmare genom en metro. Tillskottet av arbetskraft for naringslivet i Malmo-
Lund skulle oka an mer.Tillfors Kebenhavn-Frederiksbergs 380.000 sysselsatta okar
antalet sysselsatta i Malmo-Lund med narmare 170 procent. Den storre arbetsmar-
knad som skapas skulle oka utbudet av arbetskraft och skapa en storre hemmamar-
knad med betydande skalfordelar for foretagen.

Dartill skulle utbudet av saval dansk som svensk arbetskraft innebara att markn-

adspotentialen vixer. For sma- och mellanstora foretag har det stor betydelse om
hemmamarknaden bestar av 6 miljoner invanare i Danmark 2040 eller | | miljoner i
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Sverige, eller 17 miljoner invanare i Danmark och Sverige. Oresundsmetron kan bi-
dra till att reducera foretagens kostnader da svensk och dansk personal littare kan
verka fran samma kontor, men mojliggor ocksa okad forsiljning, battre Idonsamhet
och en snabbare internationalisering, varmed fler storre foretag kan vaxa fram. Det
skapar ett storre kluster med kunskapsspridning, rivalitet och konkurrens, fler stod-
jande branscher och 6kad specialisering. Utbud och efterfragan pa arbetskraft kan
matchas battre. Inte minst ges personer med hdgre, specialiserad utbildning tillgang
till en storre arbetsmarknad. Tillvaxtbranscher som ligger hogt i vardekedjan efter-
fragar i hog grad centrumnidra omraden. For dessa kan en metro ge positiva effekter
for kompetensforsorjning och matchning. En region- och marknadsforstoring bor
saledes bidra till att fler sma- och mellanstora foretag vixer sig storre.

Enligt en studie omfattande tjugo EU-lander okar produktiviten i foretagen - genom
skalférdelar i produktionen och i tjanstesektorn — nar antalet anstillda vaxer fran
0-50 till 50-249 och betydligt nar antalet vaxer till over 250 anstallda. Sjelland och
Danmark har manga smaforetag relativt Skane och Sverige. Bara 14 av de anstillda
pa Sjelland arbetar i foretag med Sver 500 anstillda, vilket kan jamféras med 46
procent i Skane och 50 procent i Sverige. Istillet arbetar 5| procent i foretag med
[-50 anstillda, att jamféra med 34 procent i Skane och 30 procent i Sverige. Det
forklaras delvis av den ekonomiska geografin och samhallsstrukturer, men ocksa av
marknadsuppdelningen.

0 20 40 60 80 100
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10-19

20-49

50-249

250+

Figur 3. Produktivitet - genomsnitt per anstalld i 20 EU-lander i tillverkningsforetag 2009
(250 eller fler anstallda=100)
Kalla:The Economist/Eurostat, FICUS.

4 @resund Magazine, maj 2013, och Job & Magt, oktober 2010.
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Oresundsregionens BRP/sysselsatt och BRP/capita ligger trots liknande forutsitt-
ningar under nivaerna i jimforbara regioner sasom Oslo, Hamburg, Stockholm och
Helsingfors. Ett lyft ar mojligt, men det forutsatter en mer funktionell och storre
regional marknad. Region Hovedstadens bruttoregionprodukt (BRP) per sysselsatt
lag |13 procent under Stockholm lians 2009 och bruttoregionprodukten per capita | |
procent under. Baserat pa landernas skillnad i konjunkturutveckling 2009-13, dar
Sverige vixt mer d4n Danmark, torde gapet ha okat. Skane lag hela 24 respektive 39
procent under Stockholms nivaer och Region Sjzlland 25 respektive 46 procent
under.

BRP/sysselsatt BRP/capita BRP-effekt (mdr
SEK) vid BRP/capi-

ta-lyft med 55.000

SEK
Stockholms lan 855 481
Region Hovedstaden 740 426 +95
Vistra Gotaland 662 321
Skane 647 292 +69
Region Sjzlland 638 258 +45

Tabell 8. Bruttoregionprodukt per sysselsatt och capita 2009 (1000 SEK)
Kalla: Danmarks Statistik, SCB. Berakningar: Anders Olshov, @resundsinstituttet.

Olshov (2013) har beriknat att Oresundsregionens BRP, som uppgick till 1375 mil-
jarder SEK 2009, skulle 6ka med 209 miljarder SEK arligen om Oresundsregionen
utvecklades till en ekonomiskt mer funktionell region, givet ett lyft i BRP/capita med
55.000 SEK. Oresunds-metron ses som en viktig faktor for Kgbenhavn-Malmosta-
dens mojligheter att uppna skalférdelar och dkad produktivitet och tillvaxt. Storst
effekt fis om ett metrobygge kombineras med politiska atgarder med syftet att in-
tegrera Oresundsregionen och avligsna marknadsimperfektioner.

Enligt rapporten Regionalgkonomiske Perspektiver fran Region Hovedstaden och
Region Sjzlland forvantas arbetskraften oka med 70.000 personer i Region Hoved-
staden till 2024. Enligt rapporten Generationsvaxlingen fran Arbetsformedlingen blir
okningen 32.000 personer i Skane till 2025. Inflyttning fran Svriga Danmark och
Sverige och utlandet ger fortsatt goda mojligheter for Oresundsregionen att vixa.
Det hindrar inte att det i perioder av hogkonjunkturer kan uppsta arbetskraftsbrist
pa ena sidan Oresund som méts av okad arbetskraftspendling fran den andra sidan.
Demografiska olikheter kan ocksa periodvis ka behovet av pendling dver Oresund.

Utbud och efterfragan pa arbetskraft dver Oresund kommer att variera beroende
pa konjunkturskillnaderna mellan linderna, men ocksa beroende pa den nationella
politiken och de strukturskillnader som finns med avseende pa branscher och ut-
bildningsvisende. Kgbenhavn utmirker sig genom att vara Oresundsregionens fi-
nansiella center, sin lakemedelsindustri, den statliga forvaltningen och att vara ett
kontorscenter for organisationer och foretag. Malmo har efter Oresundsbrons op-
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pnande utvecklats till ett center for huvudkontor med en vaxande privat tjanstesek-
tor, men ar i storre utstrackning en handelsstad och ar tillsammans med Lund starkt
pa IT och l6sningar for mobiltelefonin. En specialisering av vissa branscher pa ena
sidan Oresund och storre kluster pa bada sidorna kan ske parallellt.

5.3. Forskning och utbildning

Analyse af hgjfrekvent hgjhastighedsmetros betydning for forskning og uddannelse i
Qresundsregionen (PWC):

PWC visar att universiteten i Oresundsregionen konkurrerar med varandra och att
sarskilt danska universitet saknar intresse for ett gransoverskridande samarbete. En
Oresundsmetro for Lunds forskningsmiljoer nirmare Kgbenhavn, men kan inte sta
som ensam katalysator for att |6sa de samarbetsproblem som rader mellan de aka-
demiska institutionerna i regionen.

Lasaret 201 1-12 fanns det 1953 svenska studenter pa danska universitet och 445
danska studenter pa svenska universitet. Mer sammanfliatade arbets- och bostads-
marknader kan fa intresset for studier pa andra sidan Oresund att oka. Biljettpriset
ar en annan viktig variabel.

Storst betydelse kan metron fa for den europeiska forskningsanlaggningen European
Spallation Source (ESS) och den nationella synkrotronanlaggningen MAX IV i Lund,
varav den forsta anlaggs under svensk-danskt vardskap med datacenter i Kgbenhavn.
| kampen om att attrahera de basta forskarna i varlden kan en metro bidra till att
oka regionens attraktionskraft. Kgbenhavns servicemiljoer, internationella skolor
och kulturutbud kommer narmare Lund, varmed forskarna erbjuds storre mojlighe-
ter. Blir ESS en framgang kan det pa sikt bli tal om ESS Il och ett vixande forsknings-
kluster kring ESS, likt CERN i Schweiz pa grinsen till Frankrike.

Mojligheterna att kommersialisera forskningen ar en annan faktor som paverkas av
en metro. Om Kgbenhavns investerare och expertis kommer nirmare de manga
hogteknologiska foretagen vid Lunds tekniska hogskola och Ideon kan en intressant
win-winsituation uppsta (Olshov 2013). Danskt kapital har linge investerat i dansk
bioteknik och i foretag sprungna ur DTU i Lyngby, men kan med ett aktivt agarskap
i Lund-Malmé bidra med vidareféradling och kommersialisering pa varldsmarkna-
den, samt till strukturaffirer pa bada sidor Oresund sa att storre ”Oresundsforetag”
formeras. Avkastningen pa pensionskapitalet i Danmark kan forviantas oka om fler
goda investeringsobjekt erbjudes inom naromradet, dir investerarna enligt den sa
kallade "kyrktornsprincipen” har bast information och lagst risk.Att universitetsmil-
joerna forblir nationella behover inte hindra investerarna fran att finna de bista
forskarna och de mest lovande hogteknologiska foretagen, givet att metron bidrar
till fler affirsmoten som en foljd av en mer integrerad arbetsmarknad.

5.4. Turism

Sedan Oresundsforbindelsen dppnade har det investerats kraftigt i turism- och be-
soksnaringen i Kgbenhavn och Malmo. Bara under 201 | byggdes eller planerades ca
3.900 hotellrum, en utvidgning med tjugo procent (Job & Magt, juni 201 1). Operan
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pa Holmen, Malmé Arena, Malmémassan, Swedbank Stadium och akvariet Den Bla
Planet har byggts och Copenhagen Arena och kongresscentret Malmé Live har pa-
borjats. 2016 forvantas Carlsberg Brand & Experience oppna och 2017 Statens
Naturhistoriske Museum. Kryssningsfartygsterminalen i Nordhavn byggs ut. Opti-
mismen stracker sig aven utanfor Kebenhavn och Malmo. | Helsingor har det nya
Handels- og Sefartsmuseum och i Kristianstad Vattenriket oppnat och 2015 forvan-
tas Danmarks Rock Museum att invigas i Roskilde. Formagan att klara storre evene-
mang syns i FN’s klimatkonferens pa Bellacentret i Kgbenhavn 2009 och att hand-
bolls-VM 201 | avgjordes i Malmo Arena, dir ocksa Eurovision Song Contest 2013
avholls. 2014 halls evenemanget i B&W-hallarna pa Refshalegen i Kgbenhavn.

Darutover har sommarstugeturismen okat markant. Antalet danskar med fritidshus
i Sverige uppgar till ca 12.000, vilket ar en fordubbling jamfért med 2005. Dartill kan
laggas 10.000 tyskar. Totalt omsatter turismindustrin 60 miljarder SEK och har
60.000 anstillda i Hovedstadsregionen och Skane, varav Hovedstadsregionen ar
storst med en omsittning pa 37 miljarder SEK och 46.500 anstillda. | Hovedstaden
fordelar den sig pa overnattning 18,1 procent, restauranger 14,5 procent, transport
17,7 procent, kultur och attraktioner 1,3 procent, reseservice 6,2 procent, detalj-
handel 26,8 procent och annan konsumtion 15,3 procent.

Det ar tydligt att konkurrensen mellan staderna har sporrat dem och olika aktorer,
samtidigt som det samlade utbudet har okat attraktionskraften. Enligt en studie
(Lyck) bedoms potentialen for motesindustrin och storre events vara betydande,
inte minst pa grund av stor hotellkapacitet och goda transportmdjligheter. Ore-
sundsmetrons effekt avhanger, forutom frekvens, pris och restid, aven huruvida tu-
rismindustrin lyckas skapa "reasons to go”.

Lyck drar, baserat pa 251 intervjuer, slutsatsen att Oresundsmetron kommer att fa
langt fler svenskar att besdka Kgbenhavn, medan Malmé maste forbittra sitt utbud
av attraktioner for att attrahera fler besokare fran Danmark. Hon poangterar dven
att kulturkonsumtionen ar storre i stader an i provinsen och vaxer med inkomst och
utbildning och drar slutsatsen att kulturkonsumtionen i Oresundsregionen kan for-
vantas oka som en foljd av befolkningstillvaxten. Mentala skillnader betyder dock att
de omedelbara fordelarna av en Oresundsmetro ar mindre an resultat baserade pa
transportmodellers mer mekaniska framskrivning.

Metrons betydelse belyses av undersokta kulturattraktioner. Enligt Lyck paverkar
narheten till en metrostation inte besoksantalet. Daremot betyder stationsnarhet
mycket for handel och arbetsplatser. For handeln syns ett klart samband mellan
okad omsattning och stationsnarhet. Det giller for kopcentrum som Field’s och
Emporia, men ocksa for 7-elevenbutiker.

Lycks rekommendationer for att utnyttja potentialen inom turism- och beséksnarin-
gen inkluderar battre besoksstatistik med nationalitet angivet (dar kreditkortsupp-
lysningar kan anvandas), mer lattillganglig information och anvandande av sociala
medier om olika begivenheter pa bada sidor Oresund, en marknadsforingskampan;
med det nya namnet Kgbenhavn-Malmo som kan framja metropolmojligheterna,
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gemensamma musikarrangemang (liksom for filmproduktion), utvecklingen av nya
affairsmodeller for de som utbuder turism och kultur i syfte att attrahera okad ef-
terfragan och en samlad marknadsféring mot Tyskland fore Femerntunneln ppnar.

5.5. Copenhagen Airport

Ett danskt motiv for anliggandet av Oresundsforbindelsen var att stirka Copenha-
gen Airports stillning, nagot som ocksa har skett da flygplatsen fatt bittre forbindel-
ser och okat passagerarunderlag i bide Danmark och Sydsverige. Sedan Oresunds-
forbindelsen dppnade har antalet passagerare dkat med 33 procent, fran ca 18 mil-
joner 1999-2000 till uppskattningsvis 24 miljoner 2013. Flygplatsen ar inte bara
Danmarks storsta, men aven den storsta for boende i Sydsverige. Konkurrensen ar
hard fran andra flygplatser och Copenhagen Airport har sedan 2000 fallit fran tionde
till femtonde plats i passagerarstorlek bland Europas flygplatser. For att behalla sin
stillning ar det viktigt att utoka upptagningsomradet, bl.a. via fler intraregionala tag.

Genom att Kgbenhavn-Malmé far en direktforbindelse kan en del av dagens Ore-
sundstag anvandas som snabbtag med direkt forbindelse mellan Malmo/Skane och
nordvastra, vastra och sodra Sjelland. Det kopplar Sjelland med Kastrup och Syd-
sverige. Aven om flygplatsen ar belidgen i Danmark ar det tre ginger si manga sven-
ska stider som danska som i dagsldget har direkta regionaltag till den. Efter att Fe-
merntunneln oppnar 2021 kommer det aven att vara mojligt att trafikera tyska
ICE-tag norrut. Om Skandinavien skall kopplas pa det centraleuropeiska TEN-natet
for hoghastighetstdg maste kapacitet pd Oresundsforbindelsen frigoras sa att det
finns plats for bade hoghastighetstag och fyra godstag i timmen med stopp pa flyg-
platsen. Fér Copenhagen Airport ir ett expanderande naringsliv i upptagningsomra-
det viktigt och da metron innebar en forstiarkning av Kebenhavn-Malméstadens at-
traktionskraft, men ocksa for Danmark och Sydsverige som helhet, ges en bittre
grund for flygplatsens utveckling.

De dynamiska effekterna berér sammantaget alla samhillsomraden. Efter Oresunds-
forbindelsens oppnande har t.ex. investeringarna inom evenemangs- och kultursek-
torn okat, den dansk-svenska TV-serien Bron blivit en varldssuccé, star Sverige och
Danmark som vardnationer for den europeiska forskningsanlaggningen ESS, har Co-
penhagen Malmo Port bildats med 6kad omsattning och forbattrat resultat som
foljd och har evenemang sasom FN:s klimatkonferens, handbolls-VM och Eurovision
Song Contest arrangerats (och skall arrangeras igen 2014). Forkortat tidsavstand i
kombination med att tva nationer kan vara starkare in en har bidragit. Oresundsme-
tron kan pa liknande sitt skapa ovantade dynamiska effekter. For Kabenhavn-Malmo
skulle en branding-effekt uppsta. Kan metron gjuta nytt liv i det politiska samarbetet
kan storre vinster skordas.

-6 -



6. Alternativkostnader

Oresundsmetron skall virderas utifran risksynpunkt och de alternativkostnader
som foljer om metron inte anlaggs:

6.1. Pendlare

Enligt Danmarks Statistik inpendlar 172.000 personer till Kebenhavns Kommune
varje dag medan 109.000 kgbenhavnere utpendlar till andra kommuner. Enligt SCB
ar inpendlingen till Malmo och Lund 97.000 personer och utpendlingen 47.000 per-
soner. Infartslederna runt Kebenhavn-Malmé ar hart belastade och skall méalet om
gron tillvixt uppnas finns det inte plats for fler bilar. Invanarantalet kan forvantas oka
med drygt 350.000 personer i Kgbenhavn-Malmo-Lund-Frederiksberg till 2040 och
med narmare 350.000 i dvriga Oresundsregionen , personer som till stor del kom-
mer att arbeta i Kebenhavn-Malmo. En metro blir en miljovanlig transportkorridor
utan trangsel inom en fortatad city-till-citybebyggelse, medan alternativet utan me-
tro innebar ny bebyggelse utanfor staderna och fler inpendlare till Kebenhavn-Mal-
mo. Den mer omfattande inpendlingen utan metro medfor okad trangsel, miljofor-
eningar och tidsforluster, samt leder till att vagar och spar maste byggas mellan yt-
teromradena och stadskirnorna. Det kan vara dyrare att anlagga infrastruktur runt
om i en storre region dn i en fortitat stadsomrade. Infastrukturinvesteringar pa an-
nat hall innebar att mark pa Sjalland och i Skane tas i ansprak.

6.2. Kapacitet

Kapacitetgrinsen pa Oresundsbron forvintas att nds under de kommande decen-
nierna. En orsak ar att Femerntunneln oppnar 2021 och att det okar transittrafiken,
bade gods och passagerare, genom Oresundsregionen. En annan orsak ir att Keben-
havn och Malmos arbetsmarknader och naringsliv successivt vaxer ihop, vilket for-
vintas oka pendlingen mellan de tva stadsdelarna. Enligt Oresundsbron (201 |) kom-
mer den forviantade dkningen i efterfragan pa kollektivtrafik att medféra ett behov
av avgangar var femte minut for Oresundstagen 2030-2040, samtidigt som motsva-
rande utveckling sker i godstransporterna och i de langa persontransporterna med
nya genomgaende tag fran Sverige genom Danmark till Tyskland. EU:s mal om mer
gods pa jarnvigarna bor understrykas. Om inte kapaciteten forbattras pa angransade
taglinjer riknar Oresundsbron med att en del av den forvintade efterfragan pa kol-
lektivtrafik "pressas over” till vagtrafiken. En metro suger upp den dkade efterfragan
pa kollektivtrafik mellan Kgbenhavn-Malmé och mildrar de kapacitetsproblem som
uppstar pa sparen éver Oresundsbron och pa anslutningssparen.

6.3. Tillvaxt

Kabenhavn och Malmads mal om att 6ka den hallbara tillvixten riskeras om staderna
inte ges mojlighet att vaxa ihop till en funktionell stad. Den globala konkurrensen ar
knivskarp och ett storre kreativt kluster behovs om regionen skall klara konkur-
rensen med framvaxande megastader internationellt, men ocksa med andra stider i
naromradet saisom Amsterdam, Hamburg, Stockholm och Oslo, dir Amsterdam har
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forbundits med London-Bryssel-Paris-Frankfurt genom goda sparforbindelser till en
storre europeisk metastad och de tva senare genom trangselavgifter och bompenge
sakrat finansiering for omfattande och successiva infrastrukturpaket som forbattrar
tillvaxtpotentialen. Perioden [975-1994 visar att Kgbenhavn och Malmo var for sig
inte har den kritiska massa av talanger, finansiell och politisk styrka och marknads-
storlek som behovs for att sakra en god utveckling. Risken for en saimre ekonomisk
utveckling med stigande arbetsloshet och sociala problem okar om inte Kgbenhavn
och Malmé integreras till ett stadsomrade.

6.4. Driftsstorningar

Kansligheten vid driftsstorningar pd Oresundsbron, med risk for tringsel och ar-
betstidsforluster, okar successivt med en storre befolkning och okad trafik om me-
tron inte anlaggs. Det kan ge upphov till okade behov av tidsmarginaler och orsaka
tidsforluster. De samhillsekonomiska kostnaderna i forlorad arbetstid m.m. kan pa
sikt bli stora.

Qresund Magazine, maj 2013, och Job & Magt, oktober 2010.

62.000 personer inpendlar till Malmo och 28.000 utpendlar. Till Lund ar motsvarande siffror 35.000
respektive 19.000 personer.Varje dag gors, enligt Skanetrafikens utredning "Busstrafiken Malmé-Lund”
fran 2008, 45.000 resor mellan Malmé och Lund, varav 20.000 med kollektivtrafik.

Siffran 350.000 fler invanare i Kebenhavn-Malmé bygger pa att metron inte anlaggs fore 2030.Anlaggs

metron blir dkningen storre.
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