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Sammanfattning

Om ingen jarnvagsbro eller vagbro byggs mellan Helsingborg och Helsingor
kommer pendlingen mellan Sverige och Danmark i Oresundsregionen att 6ka
med ca 60 procent fran 2009 till 2050, givet att dagens skillnader i I6neniva och
bostadspriser haller i sig under perioden 2009-2050.

En jarnvagstunnel mellan Helsingborg och Helsingdr klar att anvanda ar 2025
okar arbetspendlingen mellan Sverige och Danmark ar 2050 med 20-25 procent.
En véagbro mellan Helsingborg och Helsingdr som star klart att anvanda ar 2025
okar i kombination med jarnvéagstunneln arbetspendlingen ar 2050 med 40-50
procent.

Vilka antaganden man gor om framtidens l6ne- och bostadsprisskillnader har
stor betydelse for hur mycket arbetspendling man kan vénta sig i framtiden. 1 ett
scenario dar skillnaden ligger pa den hogsta nivan som observerats under perio-
den 2000-2006 blir arbetspendlingen ca 70 procent hogre an i scenariot med
dagens skillnader konstanta. | ett scenario med lagre skillnader blir pendlandet
2050 istéllet ca 50 procent lagre &n med dagens skillnader.

Normalt galler att 16ne- och bostadsprisskillnader inom en och samma arbets-
och bostadsmarknad aldrig 6kar utan istallet jamnas ut 6ver tiden. Pa grund av
regionens speciella forutsattningar — med tva olika lander — ar det dock osakert
om detta kommer att gélla i denna region. Historiska data visar pa mojlighet till
motsatsen.

Den modell som anvédnds for att prognostisera pendlandet i denna region,
MOCCA, dr en dynamisk modell som beskriver ett mycket komplext och dy-
namiskt system — individers val av arbets- och bostadsplats i en region delad av
en nationsgrans. Det finns inga enkla, raka effektsamband mellan hur stora
skillnaderna ar i Iéneniva och bostadspriser mellan landerna i regionen och hur
stor arbetspendlingen blir. Sambandet kan askadliggoras grafiskt som ett plan i
ett tredimensionellt rum, eller som nivakurvor i ett tvadimensionellt plan. En-
kelt uttryckt kan man séga effekten av en forandring i I6neskillnad mellan lan-
derna far olika effekt beroende pa hur stor skillnad det &r i bostadspriser just da
och vice versa. Man maste dven beakta att arbetspendlingen sker i tva riktning-
ar dar en 0kning av arbetspendlingen i ena riktningen ofta sammanfaller med en
minskning av arbetspendlingen i den andra riktningen.
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1 Uppdraget

WSP Analys & Strategi har for IBU-Oresunds rakning tagit fram prognoser for
hur en eventuell jarnvagstunnel mellan svenska Helsingborg och danska Hel-
singdr kan komma att paverka arbetspendlingen mellan Sverige-Danmark i Ore-
sundsregionen. Prognoser har aven tagits fram for hur arbetspendlingen paver-
kas vid inforandet av en jarnvagstunnel i kombination med en végbro. Resulta-
ten av dessa prognoser redovisas i foreliggande rapport.

Figur 1 Nuvarande resmdjligheter mellan Sverige och Danmark i regionen

De tre alternativ for infrastruktursatsningar Helsingborg-Helsingdr som studeras
ar:

i) ingen tunnel eller bro byggs (Ja)

ii) en jarnvéagstunnel byggs (U1)

iii) bade en jarnvagstunnel och en végbro byggs (U2)

Observera att vi i denna studie har valt att kalla jarnvagsalternativet for en tun-
nel och végtrafikalternativet for en bro. Huruvida man valjer att bygga framtida
forbindelser som vagar eller broar har dock ingen betydelse for hur det framtida
resandet kommer att se ut enligt modellen. Det som paverkar pendlingsresandet
i modellen &r hur restiderna férandras av den nya infrastruktur som byggs.

Prognoserna ar framtagna med lone- och bostadsprisskillnader mellan landerna

som exogena parametrar i modellen. I uppdraget ingar darfor dven att utféra en
kanslighetsanalys av hur arbetspendlingsprognoserna paverkas av nivaer pa
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dessa parametrar. For att skapa forstaelse for hur och varfor dessa antaganden
paverkar prognoserna pa det satt de gor studeras i samband med kanslighetsana-
lysen vilken effekt de exogena parametrarna far for arbetspendlingsmonstret, i
olika riktningar och for personer med svensk respektive dansk nationalitet. Re-
sultaten av dessa analyser redovisas dven i féreliggande rapport.
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2 Metod

Prognoserna som presenteras i denna rapport ar framtagna i MOCCA - en mo-
dell for arbetsarbetspendlingen 6ver Oresund som tidigare tagits fram av WSP
Analys & Strategi pa uppdrag av @resundsbron och projektet IBU-
Oresund.* Nedan foljer en kort beskrivning av modellen samt en redogérelse
for hur de infrastruktursatsningar som studeras arbetats in i modellen.

MOCCA i korthet

MOCCA ér en forkortning fér Model for Crossborder Commuting Across Ore-
sund. MOCCA kan ségas vara en dynamisk modell eftersom berdkningar stegas
fram och successivt beraknar arbetspendlingen for varje givet ar, med utgangs-
punkt i foregaende ars arbetspendlingsmaénster och en skattad modell for byte av
arbetsplatser och arbetspendlingsmonster.

MOCCA skiljer sig fran traditionella trafikprognosmodeller pa fyra viktiga
punkter:
0 MOCCA analyserar beteendet for svenskar respektive danskar var
for sig.
0 MOCCA hanterar explicit valet av bostadsort.
0 MOCCA innehaller en dynamisk modell som beskriver utveckling
oOver tid.
0 MOCCA speglar explicit den roll som nationsgransens ekonomiska
potential (skillnader i bostadspriser, skillnader i I6ner) spelar for
pendlandet.

Man kan se MOCCA som sammansatt av fyra olika delmodeller for berakning-
en av respektive:

0 Flyttning dver nationsgrans

0 Arbetsplatsmodell Nation: Beslut om transnationell arbetspendling

0 Arbetsplatsmodell Kommun: Fordelning av den transnationella ar-
betspendlingen pa (del)kommuner

o Transportmodell: Berdkning av antalet arbetspendlingsresor forde-
lat pa 6verfart och fardmedel

L Fér en detaljerad beskrivning av modellen se "MOCCA - modell for arbetspendlingen
éver Oresund, Modelluppbyggnad och manual”, WSP Analys & Strategi 2009-11.
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Nulage ar 2009

Alla prognoser med MOCCA maste borja fran ar 2005. For perioden 2005-2009
har samma skillnader anvénts for bostadspriser och Ioner i alla scenarier och
alternativ. Skillnaderna har valts s att MOCCA aterskapar 2009 ars pendlings-
nivé ? p& ca 19 000 pendlare éver sundet da. Det & samma skillnader i bostads-
priser och loner som finns beskrivet for det sa kallade K-scenariot, det vill séga
skillnaden i bostadspriser 1 310 000 SEK och skillnaden i 16n &r 32 500 SEK/ar
under perioden 2005-20009.

Citytunneln

En forutsattning for samtliga prognoser i denna studie &r att en ”Citytunnel” i
Malmo star klar att anvanda fran och med ar 2009. Har gérs samma antaganden
om hur "Citytunneln” paverkar resandet i regionen som i den tidigare studien
(se ”MOCCA - modell for arbetspendlingen 6ver Oresund, Modelluppbyggnad
och manual””, WSP Analys & Strategi 2009-11).

Citytunneln paverkar forutsattningen for resande i regionen genom att:

e Restiden for kollektivtrafikresor fran Malmo till Képenhamn kortas
med 2 minuter.

e Restiden for kollektivtrafikresor norrifran (Lund, Kévlinge, Eslov, etc)
via Malmo till Képenhamn kortas med 12 minuter.

e Ovriga restider bibehalls oférindrade.

En skillnad i denna tillampning av MOCCA jdamfort med den tidigare studien &r
att effekten av tunneln inte uppstar forran den bérjar anvandas 2010.

Inférande av en jarnvagstunnel och en vagbro i modellen

For att prognostisera effekterna av inforandet av infrastrukturobjekten har ett
antal justeringar gjorts med avseende tillgangligheten mellan olika omraden i
modellen. Detta eftersom restider och fysiska avstand mellan olika omraden
paverkas nar ny infrastruktur tillkommer.

De tre alternativ for infrastruktursatsningar Helsingborg-Helsingdr som studeras
ar:
o Jamforelsealternativet - ingen tunnel eller bro byggs (Ja)
0 Utredningsalternativ 1 - en jarnvéagstunnel byggs (U1)
0 Utredningsalternativ 2 - en jarnvégstunnel och en vag bro byggs
(U2)

2 En prognos av 2009 &rs niva utifran tillgangliga uppgifter om det faktiska pendlingsla-
get i november 2009
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For en detaljerad redogorelse av antaganden som gjort for hur tunnel respektive
bro paverkar avstand, restider och reskostnader — se Bilaga 1.

Loéne- och bostadsprisutveckling i modellen

Skillnaden i I6ner och bostadspriser mellan Sverige och Danmark har, som tidi-
gare namnts, en betydande effekt pa nivan pa den arbetspendling 6ver sundet
som modellen forutséager.

Vi har darfor valt att presentera effekten av infrastruktursatsningar Helsingborg-
Helsingor utifran tre scenarion som alla gor olika antaganden om framtida lone-
och bostadsprisskillnader. De skillnader i 16neniva och bostadspriser som ingar i
dessa scenarion ar baserade pa nivaer som observerats for perioden 2000-2006.

De tre scenarion for framtida 16ne- och bostadsprisskillnader vi valt kallar vi:
0 S-scenariot
0 K- scenariot
0 M- scenariot

dar S star for Stora skillnader, K star for att dagens skillnader forblir Konstanta
medan M star for att skillnaderna i framtiden ar Mindre &n idag. En mer detalje-
rad beskrivning av nivaerna i respektive scenario gar att finna i Bilaga 2.

For scenario K, dagens skillnader forblir konstanta, ar skillnaderna i I6ner och
bostadspriser satta sadana att MOCCA aterskapar 2009 ars pendlingsniva pa ca
19 000 pendlare Gver sundet da@ MOCCA kors for perioden 2005-2009. Dessa
skillnader ligger inom de uppmatta skillnaderna for perioden 2001-2007.

For S-scenariot och K-scenariot géller att deras skillnader i bostadspriser och
I6ner borjar tillampas fran och med ar 2010.

Ovriga antaganden

Det finns en majlighet i MOCCA att successivt (vid godtyckligt valda ar) ta
hénsyn till externt framtagna befolkningsprognoser. Vid korningarna for denna
rapport har dock befolkningen ar 2005 antagits vara konstant.
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3 Resultat - Prognostiserad

arbetspendling

Jarnvagstunnel ger 6kat pendlande 6ver sundet

Nar dagens skillnader i l6ne- och bostadspriser forblir konstanta éver aren 6kar
pendlandet Gver sundet fran 19 049 pendlare ar 2009 till 30 799 pendlare ar

2050 i jamforelsealternativet. Detta motsvarar en 6kning pa 62 procent.

Oresundspendling &rsutveckling - dagens lone- och bostadsprisskillnader
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Om en jarnvagstunnel som forbinder Helsingborg och Helsingor infors ar 2025
Okar arbetspendlingen mellan Sverige och Danmark an mer, till 37 455 pendla-

re. Detta motsvarar en ékning pa 97 procent mellan ar 2009 och ar 2050.

Antal arbetspendlare per dygn — Scenario K®

Ar 2009 19 049
Jamforelsealternativet (Ja) ar 2050 30 799
Inférande av jarnvagstunnel (U1) &r 2050 37 455

Med ett inférande av en jarnvéagstunnel skulle darmed arbetspendlingen ar 2050

vara 22 procent hégre &n utan tunneln.

% For detaljer om antaganden i respektive scenario — se metodavsnitt
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Jarnvéagstunnel i kombination med vagbro ger dubbel 6kning

Givet att dagens skillnader i 1one- och bostadspriser forblir konstant Gver aren
kommer ett inférande av en jarnvagstunnel i kombination med en vagbro éver
sundet Helsingborg-Helsingor ar 2025 leda till att pendlandet mellan Sverige
och Danmark okar fran 19 049 pendlare ar 2009 till 44 846 pendlare ar 2050.
Detta motsvarar en okning pa 135 procent.

Oresundspendling jgrsutveckling - dagens lone- och bostadsprisskillnader
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Figur 2

Med bade en jarnvagstunnel och en vagbro kommer darmed arbetspendlingen ar
2050 vara 46 procent hogre é&n om varken bro eller tunnel byggs och 19 procent
hdgre &h om man enbart bygger en jarnvagstunnel.

Antal arbetspendlare per dygn — Scenario K*

Ar 2009 19049
Jamforelsealternativet (Ja) ar 2050 30799
Inférande av jarnvagstunnel (U1) ar 2050 37455
Inforande av jarnvagstunnel (U2) ar 2050 44846

* For detaljer om antaganden i respektive scenario — se metodavsnitt
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Relativ 6kning av pendlande paverkas inte av exogena antaganden

Effekten av inférande av en jarnvagstunnel eller en tunnel i kombination av en
vagbro ar ungefér den samma oavsett vilka antaganden man gér om hur l6ne-
och bostadsprisskillnaderna forandras mellan ar 2009 och 2050.

Figur 3 och Figur 4 nedan kan jamforas med Figur 2 i avsnittet ovan.

Figur 3 illustrerar hur mangden arbetspendlare paverkas vid inforandet av tun-
nel samt tunnel och bro i scenariot dar framtidens l6ne- och bostadsprisskillna-
der &r storre an dagens — Scenario S.°

Oresundspendling &rsutveckling - Stora léne- och bostadsprisskillnader
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Figur 3

Figur 4 illustrerar hur mangden arbetspendlare paverkas av inférandet av tunnel
samt tunnel och bro i scenariot dar framtidens l6ne- och bostadsprisskillnader &r
mindre &n dagens — Scenario M. ®

> For detaljer om antaganden i respektive scenario — se metodavsnitt
% For detaljer om antaganden i respektive scenario — se metodavsnitt
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Oresundspendling arsutveckling r - Mindre léne- och bostadsprisskillnader
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Figur 4

Av Figur 2, Figur 3 och Figur 4 framgar att monstret ar tydligt oavsett antagan-
de om framtida I6ne- och bostadsprisskillnader. Infrastruktursatsningarna leder

till 6kat pendlande.

Oavsett antaganden om l6ne- och bostadsprisskillnader kommer arbetspend-
lingen 2050 vara i storleksordning 20-25 procent hogre vid inférande av en
jarnvéagstunnel ar 2025 an utan atgard. Kombineras jarnvagstunneln med en
vagbro blir pendling ar 2050 ytterligare 20-25 procent hagre.

| tabellen nedan anges hur mycket hogre arbetspendlingen blir ar 2050 for de
bada utredningsalternativen i forhallande till jamforelsealternativet dar ingen
atgard utfors for var och ett av de tre scenarion for framtida lone- och bostads-

prisskillnader.

Relativ 6kning av antal arbetspendlare 2050

Scenario S

Scenario K

Scenario M

Inférande av jarnvagstunnel (U1)

19%

22%

24%

Inférande av jarnvagstunnel och
vagbro (U2)

40%

46%

51%

Det ar alltsa tydligt att den forbattrade tillganglighet som en tunnel och en bro
skulle innebara for kollektiv- respektive bilresendrer paverkar resandemonstret i

regionen pa ett sadant satt att arbetspendlingen mellan landerna okar.

12
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Antaganden om I6ne- och bostadsprisskillnader har stor betydelse for hur
manga som valjer att pendla 6ver sundet

Aven om det &r tydligt att jarnvagstunnel och véagbro har en effekt pd mangden
pendlig oavsett hur I6ne- och bostadsprisskillnaderna mellan landerna utvecklas
ar den absoluta mangden arbetspendling ar 2050 i hég grad beroende av hur
dessa skillnader utvecklas. Detta blir tydligt ndr de olika scenariona presentera-
de i samma diagram.

Oresundspendling per &r
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Figur 5 Antal arbetspendlare mellan Sverige och Danmark i Oresundsregionen
per ar

Skillnaderna mellan antalet pendlare som prognostiseras i de olika scenariona ar
stora. Jamfort med Scenario K (d.v.s. med dagens skillnader konstanta) blir
pendlingen 2050 ca 70 procent hdgre under Scenario S (d.v.s. med storre skill-
nader an dagens). Under Scenario M (d.v.s. med mindre skillnader an idag) blir
pendlingen istéllet ca 50 procent lagre 2050 jamfort med Scenario K.

Antal arbetspendlare 2050

Scenario S Scenario K | Scenario M
Jamforelsealternativ 53 364 30 799 15 275
Inférande av jarnvagstunnel 63 711 37 455 18 874
Inférande av vagbro 74 662 44 846 23 092
13
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Antalet pendlingsresor 6ver Helsingborg och Helsingdr i scenario K

I MOCCA dversatts antalet pendlare till pendlingsresor som sedan fordelas mel-
lan dverfart (Malmg-Kopenhamn och Helsingborg-Helsingor) och fardmedel
(bil och kollektivtrafik). Modellen antar till exempel inte att en pendlare &r bil-
pendlare 6ver Helsingborg-Helsingdr, utan antar att varje pendlare har en viss
sannolikhet for att anvanda alla fyra kombinationer av dverfart och fardmedel
for att ta sig 6ver sundet. For att se hur modellen antar att forbindelsen Helsing-
borg-Helsing6r anvands, under olika scenarier, maste darfor resor studeras i
stallet for pendlare.

| scenario K Okar totala pendlingsresandet 6ver Helsingborg-Helsingor ar 2050
med ca 170 procent nér jarnvéagsforbindelsen éppnas, om &ven végforbindelsen
byggs okar pendlingsresandet med 340 procent till ar 2050 jamfort med jamfo-
relsealternativet. Tabellen nedan visar pendlingsresandet totalt och uppdelat pa
bil- och kollektivtrafikresor.

Antal pendlingsresor/dygn 6ver Helsingborg och Helsingor 2050,
scenario K

Bil Kollektivtrafik Totalt
Jamforelsealternativ 1814 3714 5528
Inforande av jarnvagstunnel 1521 13 291 14 812
Inférande av vagbro 9226 15131 24 357

Tabellen visar prognosresultaten enligt MOCCA. Resultaten &r anvandbara i sig
men det ar viktigt att notera att ar 2050 befinner sig inte pendlingen i jamvikt i
regionen enligt MOCCA. Figur 5 ovan visar att ingen av kurvorna for de tre
alternativen i scenario K har planat ut, alla tre &r i en (i olika grad) stigande
trend vid prognosaret.

Vissa slutsatser ar darfor inte mojliga att belagga med modellresultatet som
grund. Exempelvis antyder tabellen att inférandet av vagforbindelsen har gene-
rerat en del ytterligare kollektivtrafik 6ver jarnvagsforbindelsen. Sa kan vara
fallet men vi vet inte om den slutsatsen ar giltig for ett senare artal da alla alter-
nativen befinner sig nédra jamviktslaget.

Pendlingsresandet 6ver Malmo-Kdépenhamn hade ar 2050 paverkats ytterst
marginell av de fasta forbindelserna dver Helsingborg-Helsingdr. For inget
fardmedel 6ver Malmo-Kopenhamn var avvikelsen storre an 2 procent i nagot
av utredningsalternativen. Det &r en avvikelse som troligen ligger helt inom ra-
men for dynamiska effekter pa grund av att jamvikt inte rader under scenario K
for ar 2050. Darfor visas inga modellresultat for Malmo-Képenhamn.,

14 _
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| ett annat projekt, VISO (Visualisering Infrastruktur och hallbar stadsutveck-
ling Oresund) som till halften finansieras av EU-programmet Interreg IVA och
till halften av en partnergrupp bestdende av Trafikverket, Vejdirektoratet, Regi-
on Hovedstaden, Region Sjelland och Region Skane, har man anvant en helt
annan metod for att prognostisera resandet over en framtida bil- och jarnvégs-
forbindelse dver Oresund. VISO bygger pa sambanden i den svenska nationella
transportmodellen SAMPERS, och sérskilda antaganden om hur markanvand-
ning, antal boende och infrastruktur kommer att utveckla sig i Oresundsregio-
nen.

Det finns manga principiella skillnader i modellantaganden och andra forutsatt-
ningar mellan VISO och MOCCA. Trots detta &r det intressant att konstatera att
resultaten harmonierar rimligt val mellan berakningsmodellerna: VISO beraknar
att allt resande dver Helsingborg-Helsingdr sammanlagt 6kar med ca 35 000
resor per dygn som en foljd av forbindelsen. MOCCA berdknar att arbetsresan-
det enbart 6kar med ungefér 19 000 resor per dygn (se tabellen ovan).

15
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4  Ytterligare kanslighetsanalyser

Sambandet mellan exogena antaganden och arbetspendlingsmangd &ar
komplext

MOCCA é&r en dynamisk modell som beskriver ett mycket komplext dynamiskt
system. | de prognoser for hur infrastruktursatsningar 6ver och under sundet
Helsingborg-Helsingdr som presenterades ovan gav antaganden om lagre skill-
nader i de exogena parametrarna ett lagre resande och vice versa.

Varken modellen eller verkligheten ar dock séa enkel att 6kade skillnader i 16ne-
och bostadspriser alltid ger ett hogt resande och vice versa. Figur 6 nedan visar
nivakurvor for hur antalet arbetspendlare dver sundet 2050 beror av antaganden
om skillnader i 16neniva och bostadspriser for jamforelsealternativet.

Arbetspendling éver sundet ar 2050

Skillnad i bostadspris (tusen SEK)
800 1000 1200 1400
! ! !

600
1

400
|

T T T T T T T
24 26 28 30 32 34 36

Skillnad i 16ner (tusen SEK)
Figur 6. Arbetspendling Gver sundet ar 2050, vid olika nivaer pa skillnaderna i

I6ner och bostadspriser i jamforelsealternativet

For varje teoretisk kombination av l6ne- och bostadsprisskillnader finns ett
jamviktstillstand for mangden arbetspendling dver sundet. Diagrammet visar att
det finns ett minimum langs med den streckade linjen for antalet arbetspendlare.
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For varje I6neskillnad finns det en niva for skillnaden i bostadspris som ger en
minimumpendling, ar bostadsprisskillnaden hogre eller lagre an sa fas en storre
pendling. Pa samma sétt finns det givet en viss bostadsprisskillnad en viss l6ne-
skillnad som ger en minimumpendling.

Forklaringen till att arbetspendlingen inte &r som lagst da skillnaderna i léneni-
va och bostadsprisniva ar som lagst ar att fordelningen for hur man bor och job-
bar i regionen beror av manga faktorer, varav de flesta ligger inbakade som en
konstant term i modellen. Dessa véarden kan exempelvis vara narhet till natur,
kultur, kulturell samhorighet, vénner, familj o.s.v. Man kan anta att danskar och
svenskar (personer med dansk och svensk nationalitet) som grupper har en hel
del gemensamma varderingar inom respektive grupp. Detta gor ocksa att de re-
agera pa nagot olika satt pa andringar i bostadspriser och i I6nenivaer pa olika
sidor av sundet.

Det bor ocksa noteras att arbetspendlingen mellan landerna sker i tva riktningar
och att en forandring i 16ne- eller bostadsprisskillnaden mellan landerna som
Okar arbetspendlingen i ena riktningen ofta minskar arbetspendlingen i andra
riktningen pa samma gang.

Ett illustrerande exempel pa detta ar en jamforelse mellan arbetspendlings-
manstret vid jamviktstillstandet (Ja- alternativen) i Scenario S (storre skillnader)
och Scenario M (mindre skillnader) som redovisas i tabellen nedan.
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Jamfdrelse av arbetspendlingsmonster vid olika I6ne- och bostadspris-
skillnader

Scenario S Scenario M | Skillnad S-M

Antal boende i Sverige 754 236 708 831 45 405
Antal boende i Danmark 1483133 1528537 -45 404
Antal arbetande i Sverige 701293 695 874 5419

Antal arbetande i Danmark 1536 076 1541 494 -5418
Arbetspendling 53153 14 116 39 037

Sverige-Danmark

Varav svenskar 35% 47% -12%
Varav danskar 65% 53% 12%
Arbetspendling 211 1159 -948

Danmark-Sverige

Varav svenskar 9% 47% -38%

Varav danskar 91% 53% 38%

Resultatet som presenteras i tabellen ovan visar att arbetspendlingen i riktning
Sverige-Danmark (boende i Sverige arbetande i Danmark) &r hogre i Scenario S
dar skillnaderna mellan landerna i l6neniva och bostadspriser ar storre an i Sce-
nario M. Samtidigt &r arbetspendlingen Danmark-Sverige betydligt lagre i Sce-
nario S an i Scenario M.

Jamforelsen mellan de bada scenariona visar ocksa att svenskar och danskar
agerar olika pa forandringarna. Medan en majoritet av dem som pendlar Sveri-
ge-Danmark i Scenario S ar danskar, ar fordelningen nastan 50/50 i Scenario M.
Annu tydligare &r forandringen nar det galler arbetspendling Danmark-Sverige.

Fordelar med att halla l6ne- och bostadsprisskillnader utanfér modellen

Att konstruera en modell for regionen dar parametrar for 16ne- och bostadspris-
skillnader &r endogena istéllet for exogena ar inte bara en fraga om 6kad kom-
plexitet i modellen.

Normalt galler att 16ne- och bostadsprisskillnader inom en och samma arbets-
och bostadsmarknad aldrig 6kar utan istallet jamnas ut 6ver tiden. P& grund av
regionens speciella forutsattningar — med tva olika lander — &r det dock osakert
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om detta kommer att gélla i denna region. Historiska data visar pa mojlighet till
motsatsen.

Det finns manga viktiga faktorer som paverkar skillnaden i 16ne- och bostads-
prisnivaerna pa respektive sida sundet som i princip ar frikopplade fran vad som
hander pa den interna marknaden. Dels existerar tva valutor i regionen vars for-
hallande sinsemellan beror av nationella och internationella handelser som har
liten kopplig till efterfragan pa arbete och bostader i den specifika regionen.
Dels kan loner paverkas av kollektivavtal som forhandlas pa nationell niva och
bostadspriser bero olika forutsattningar vad galler mojlighet till 1an och rénta
0.s.v. Dessutom visar en uppféljning av utvecklingen sedan Oresundsbron bor-
jade anvéndas att bostadsprisskillnaderna mellan landerna snarare 0kat an mins-
kat. Se tabell nedan:

Ekonomisk “’potential” olika &r mellan Oresund DK och Oresund SE’

(1 000 SEK) 2000 2002 2004 2005 2006 2007

Bostadsprisdifferans 565 762 792 1081 1365 1214

Loneprisdifferans 32,2 33,3 27,4 30,8 26,3 22,3

’ Siffrorna bygger data fran Orestat (www.orestat.sch.se) men dven de europe-
iska kdpkraftspariteterna utnyttjas i berdkningen (PPP). Uppgifter om PPP upp-
dateras successivt under flera ar. Siffrorna for tidsseriens senare ar darfor inte
helt slutgiltiga.
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Bilaga 1

Nedan redovisas hur forbindelserna 6ver Helsingborg och Helsingor har speci-
ficerats i MOCCA avseende resekostnader, restider och resstrackor for bil. Un-
der arbetet med prognosantagandena har jarnvagsalternativet varit en tunnel och
bilalternativet en végbro. Det dr dock inget i MOCCA som binder dessa férd-
medel till just denna typ av investeringar, endast restider och kostnader for
Overfarten har betydelse for prognosresultaten.

Konkret sa har de fasta forbindelserna specificerats genom att restids- och kost-
nadskomponenterna, i fliken “konstanter”, for farjorna har satts i MOCCA sa att
de motsvarar egenskaperna som hos den fasta forbindelsen. Viss justering har
dessutom behdvts goras for bil i fliken “anslutning till sundspassage”.

Reskostnader

Kollektivtrafik

For resor 6ver sundet med kollektivtrafik har den nuvarande zonbaserade taxan
for Oresundsregionen antagits géalla utan nagon extra kostnad for sundspassa-
gen. Vilket ar pd samma sitt som for kollektivtrafikresor 6ver Oresundsbron i
dag.

Det innebdr att konstanterna:
hh.pt.scandlines.monthly.fee
hh.pt.hhferries.monthly.fee
hh.pt.scandlines.marginal.cost
hh.pt.hhferries.marginal.cost

alla har satts till noll kronor.

Bil
| prognoserna har kostnaden for bilresor 6ver den fasta forbindelsen antagits
kosta lika mycket som passagen éver Oresundsbron idag.

Det innebar att konstanterna:
hh.car.scandlines.monthly.fee
hh.car.hhferries.monthly.fee
har satts till 26,66 kr/resa, och konstanterna:
hh.car.scandlines.marginal.cost
hh.car.hhferries.marginal.cost
laser in data fran samma flik som motsvarande konstanter for Oresundsbron.

21

Analys & Strategi



Den fasta bilforbindelsen mellan Helsingborg och Helsingdr antas ligga sa att
resstrackorna for bil maste justeras dven for anslutningsresorna till sundspassa-
gen. Resekostnaden for anslutningsresor med bil ar avstandsberoende sa juster-
ingen paverkar bilkostnaden. Denna justering finns beskriven i avsnittet om res-
tider och resstrackor for bil nedan.

Restid for kollektivtrafik

Passagen Over sundet antas ta 5 minuter med tag. Jarnvagsforbindelsen over
sundet antas lagd sa att ingen tidsjustering behdver géras for anslutningsresorna
med kollektivtrafik.

Det innebar att konstanterna:
hh.pt.scandlines.wtime
hh.pt.hhferries.wtime

har satts till noll minuter, och konstanterna:
hh.pt.scandlines.pass.time
hh.pt.hhferries.pass.time

har satts till 5 minuter.

Restid och resstrackor for bil

Restid och resstracka for sundspassage med bil

Vdagbrons resstracka antas vara 10 kilometer och restiden med bil antas vara 6
minuter.

Det innebar att konstanterna:
hh.car.scandlines.pass.dist
hh.car.hhferries.pass.dist

har satts till 10 kilometer, och konstanterna:
hh.car.scandlines.pass.time
hh.car.hhferries.pass.time

har satts till 6 minuter.

Justering av restid och resstrackor for anslutningsresor med
bil

Vagforbindelsen ansluter inte direkt till centroiderna for zonerna for Helsing-
borg och Helsingor. Laget séder om den antagna jarnvégsforbindelsen och de
nuvarande farjeforbindelserna innebar att bade restider och resstrackor for an-
slutande vagtrafik maste justeras for att ge en rattvisande bild av den antagna
fasta vagforbindelsen Gver sundet. Nedan ges en beskrivning av justeringen i
MOCCA.
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Danska sidan av vagférbindelsen

Anslutning till sundspassage justerades for dverfart via Helsingborg-Helsingor
(HH) fran danska sidan, enligt foljande tabell.

Omréde

Restidsjustering
(min)

Avstandsjustering
(km)

217 Helsingar -8 -5
270 Gribskov -3 -2
260 Frederiksveerk-Hundested -3 -2
Ovriga omraden -7 -5

Svenska sidan av vagforbindelsen

Fran svenska sidan utfordes justering enligt foljande principer.

Resvag in till Helsingborg

Restidsjustering
(min)

Avstandsjustering
(km)

E4 -1 -3
E6 -3 -7
E6 N (Angelholm, Bastad) -1 -2
Hoganas 2 2
Helsingborg 5 2,5

Det innebér att fliken “anslutning till sundspassage” justerades enligt tabellen

pa nasta sida.
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Omrade Resvag in till Restidsjustering | Avstandsjustering
Helsingborg

1214 Svalbv E6 -3 -7
1230 Staffanstorp E6 -3 -7
1231 Burlév E6 -3 -7
1233 Vellinge E6 -3 -7
1256 Ostra Goinge E4 -1 -3
1257 Orkelljunga E4 -1 -3
1260 Bjuv E4 -1 -3
1261 Kavlinge E6 -3 -7
1262 Lomma E6 -3 -7
1263 Svedala E6 -3 -7
1264 Skurup E6 -3 -7
1265 Sjobo E6 -3 -7
1266 Horby E6 -3 -7
1267 HOOr E6 -3 -7
1270 Tomelilla E6 -3 -7
1272 Bromdlla E4 -1 -3
1273 Osby E4 -1 -3
1275 Perstorp E4 -1 -3
1276 Klippan E4 -1 -3
1277 Astorp E4 -1 -3
1278 Bastad E6 N -1 -2
1280 Malmd 1- Innerstaden E6 -3 -7
1280 Malmé - 2 Limhamn E6 -3 -7
1280 Malmé - 3 Hyllie E6 -3 -7
1280 Malmé 4 - Bunkeflo E6 -3 -7
1280 Malmé 5 - Fosie-Oxie E6 -3 -7
1280 Malmé 6 Husie-Rosengard | E6 -3 -7
1280 Malmd 7 Kirseberg E6 -3 -7
1281 Lund 1 centrala E6 -3 -7
1281 Lund 2 resten E6 -3 -7
1282 Landskrona E6 -3 -7
1283 Helsingborg - 5 25
1284 Hoganas - 2 2
1285 Eslov E6 -3 -7
1286 Ystad E6 -3 -7
1287 Trelleborg E6 -3 -7
1290 Kristianstad E4 -1 -3
1291 Simrishamn E6 -3 -7
1292 Angelholm E6 N -1 -2
1293 Hassleholm E4 -1 -3

24

Analys & Strategi




Bilaga 2

Antaganden om l6ne- och bostadsprisskillnader som ligger till grund for pro-
gnoserna i studien.

1) S- scenariot: S star har for en framtid med ”Stora skillnader” mellan
landerna nar det galler 16nenivaer och bostadspriser. | detta scenario &r
skillnaden i bostadspriser 1500 000 SEK och skillnaden i 16n &r 35 000
SEK under perioden 2009-2050.

2) K- scenariot: K star har for att skillnaden mellan dagens I6ne- och
bostadspriser i de bada landerna halls "Konstanta”. | detta scenario ar
skillnaden i bostadspriser 1 310 000 SEK och skillnaden i I6n &r 32 500
SEK under perioden 2009-2050.

Notera att statistikuppgifter om I6ner och bostadspriser i regionen &nnu
inte finns tillgangliga for aren 2008 och 2009. De ovan angivna skillna-
derna &r valda sadana att om de tillampas for perioden 2005-2009 sa
aterskapar MOCCA dagens (2009 ars) pendlingsniva éver sundet pa ca
19 000 pendlare.

Att K-scenariot motsvarar dagens niva for skillnaden i 1oner och bo-
stadspriser ska tolkas sa att skillnaderna ligger i intervallet som har

uppmatts mellan 2001 och 2007 och att de aterskapar 2009 ars niva
for pendlingen 6ver sundet.

Nyligen slappt statistik for ar 2007 visar att skillnaderna i bostadspriser
ar pa vag ner jamfort med 2006 och att 1oneskillnaden ar lagre 2007 an
under hela perioden 2001-2006. Nivan som skillnaderna i bostadspriser
och loner ligger pa i K-scenariot ar darmed troligen hogre an genom-
snittet for perioden 2005-2009. Detta antyder att MOCCA &r konserva-
tiv (mindre utslag &n det verkliga utfallet) avseende skillnader i I6ner
och bostadspris. Men det kan ocksa bero pa andra effekter av konjunk-
turellt slag och att MOCCA pa langre sikt ger korrekta resultat.

3) M- scenariot: M star har for att skillnaderna mellan landerna nar det

galler I6nenivaer och bostadspriser i framtiden &r "Mindre” an i dag. |
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detta scenario &r skillnaden i bostadspriser 1 000 000 SEK och skillna-
den i 16n dr 30 000 SEK under perioden 2009-2050.
Loneskillnader mats har som skillnaden i nettolon efter skatt per ar.

Bostadsprisskillnaderna méts som skillnaden i genomsnittliga forsaljningspris
for enfamiljshus:

Uppgifterna ar hamtade fran SCB®.

& www.orestat.sch.se
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WSP ar ett globalt foretag som erbjuder kvalificerade konsulttjanster
for samhalle och milj6. Med drygt 250 kontor varlden 6ver och mer
an 9 500 medarbetare ar WSP ett av de stdrsta konsultforetagen i
Europa och bland de tio storsta i varlden. Verksamheten bedrivs hu-
vudsakligen i Storbritannien och Sverige, men ocksa i 6vriga Europa,
USA, Afrika och Asien.

| Sverige ar WSP ett rikstackande konsultforetag med ca 1900
medarbetare. Verksamheten bedrivs inom féljande affarsomraden:
WSP Analys & Strategi, WSP Byggprojektering, WSP Environmental,
WSP International, WSP Management, WSP Samhallsbyggnad och
WSP Systems.

WSP Analys & Strategi Telefon 08-688 60 00
Arenavagen 7 Fax 08-688 69 16
121 88 Stockholm-Globen WWW.wspgroup.se
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