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Abstrakt

En fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingdr kan innebéara produktivitetsvinster i miljardklassen for
Danmark. Nar infrastruktur sammanfor tva regioner ar det vedertaget att den mindre regionen har mest att
vinna. Denna rapport visar att ocksd Danmark kan dra nytta av en ny fast Oresundsférbindelse.

For det forsta forbattrar HH-férbindelsen tillgangligheten i Oresundsregionen genom att ett nytt omrade
kommer ndrmare Danmark. Ur ett danskt perspektiv innebar det att foretag i Kbpenhamn har tillgang till
cirka 110 000 fler arbetstagare inom en restid pa 60 minuter medan foretag i Helsingor nar cirka 305 000
fler arbetstagare. Produktivitetseffekten av att manniskor och féretag kommer ndrmare varandra, sa kallad
agglomeration, skattas i denna analys till 11 miljarder kronor fér Danmark. Det innebar att den ér lika stor
som motsvarande effekt av Stora Béltbron. De storsta effekterna uppstar i tjdnstebranscherna dar
interaktion ar en viktig faktor. Berdkningarna visar att vinsterna ar som storst for Nordsjalland men att de
dven ar betydande i Kbpenhamnsomradet.

For det andra ger tidsvinster for danska féretag som anvander férbindelsen produktivitets-effekter. Dessa
uppskattas till cirka 5 miljarder kronor.

En fast forbindelse innebar for det tredje en majlighet for verksamheter att avsatta produkter pa en storre
marknad vilket dessutom okar konkurrensen. Ett forenklat rakneexempel indikerar att denna effekt kan
uppga till 10 miljarder.

Sammantaget visar studien att produktivitetsvinsterna i Danmark av en fast HH-férbindelse kan uppga till
cirka 26 miljarder kronor i nuvardestermer. Eftersom finansiella analyser visar att forbindelsen kan
finansieras med kassaflodet fran trafikavgifter kan de berdknade produktivitetsvinsterna ses som
bonusvinster av att anldgga forbindelsen.

*Artikeln bygger pa en underlagsrapport med samma titel som finns att hamta pa www.handelskammaren.com
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1. Inledning

Investeringar i infrastruktur paverkar vanligtvis den ekonomiska aktiviteteten. En forkortad restid minskar
reskostnaden men det paverkar ocksa tillgangligheten mer generellt vilket innebér att effekter av en
investering i infrastruktur kan vara desamma som om féretag och personer flyttar narmare varandra. En
fast tag- och vagforbindelse mellan Helsing6r och Helsingborg skulle innebara att restiden mellan
nordvastra Skane och Danmark minskar med cirka en halvtimme. Det innebar att tillgdngligheten forbattras
i de norra delarna av Oresundsregionen men ocksa att tillgéngligheten till Képenhamn 6kar.

Syftet med denna rapport ar att kvantifiera de produktivitets- och tillvaxtvinster som HH-férbindelsen kan
medfora i Danmark. Nar ny infrastruktur sammanfor tva regioner ar det vedertaget att den mindre
regionen har mest att vinna. Denna rapport undersoker pa vilket satt Danmark kan dra nytta av en ny fast
Oresundsférbindelse. Rapporten presenterar diarmed det forsta forsdket att kvantifiera de regionala
utvecklingseffekterna av forbindelsen, med fokus pa den danska ekonomin.

Under arbetets gang har intervjuer genomforts med personer fran danska arbetsgivarorganisationer,
tankesmedjor, forskningsinstitut m.m. for att diskutera HH-férbindelsens potential och Danmarks
langsiktiga utmaningar.

Oversikt

Dansk ekonomi star infor langsiktiga utmaningar. Den av regeringen tillsatta produktivitetskommissionen
presenterade sitt arbete 2014 och de pekade pa en svag produktivitetstillvaxt som framfor allt beror pa lag
produktivitet i den del av tjanstesektorn som inte exporterar utan verkar pa hemmamarknaden.
Kommissionen poangterar att internationalisering ar en av de viktigaste drivkrafterna for
produktivitetstillvaxt och utdver att forbattra mobiliteten for investeringar, kunskap och arbetskraft 6ver
landgranser kan produktiviteten starkas genom 6kad internationell handel och 6kad konkurrens. En annan
utmaning ar att Kopenhamnsregionen halkar efter andra metropoler i termer av BNP per capita trots att
inkomstnivan ar hégre dn genomsnittet i Danmark.

Att investera i infrastruktur kan starka produktiviteten genom framfor allt tre kanaler: agglomeration,
tidsvinster for foretag och tillgang till storre marknad. Dessa kanaler diskuteras i avsnitt 2. Hur mycket
produktiviteten paverkas beror bland annat pa i vilken utstrackning den nya infrastrukturen paverkar
restiden och resmonstret, om det finns tecken pa svag konkurrens inom sarskilda branscher och hur
naringslivsstrukturen ser ut i den aktuella regionen. Den danska delen av Oresundsregionen utgér hélften
av dansk ekonomi och darmed kan en &ppning av lokala marknader inom Oresundsregionen fa genomslag i
hela landet.

Berdkningar av produktivitetsvinsterna presenteras i avsnitt 3. Agglomerationseffekten berdknas utifran
hur mycket en HH-férbindelse fordandrar tillgdngligheten och det i forskningslitteraturen skattade
sambandet mellan tillganglighet och produktivitet. Metoden foljer det ramverk som tagits fram av brittiska
transportministeriet for att berdkna produktivitetseffekten av ny infrastruktur inom det som kallas bredare
ekonomiska effekter. Detta ar en effekt som standardmetoden fér samhallsekonomiska bedémningar av
infrastruktur inte inkluderar. Avsnittet innehaller ocksa ett antal kanslighetsberakningar.

For berakningar av restidsvinster finns det en etablerad metod och faststallda forutsattningar inom ramen
for samhallsekonomiska analyser av infrastrukturinvesteringar. Berdkningarna foljer denna standard och de
bygger pa de danska riktlinjerna.
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For att gora en kvalificerad bedémning av hur stor effekten kan vara av att foretag far tillgang till storre
marknader behdvs en formaliserad modell som inkluderar naringslivets struktur m.m. Da en sadan analys
ligger utanfor vad som ar mojligt i denna rapport har det gjorts ett enkelt rakneexempel som tar
utgdngspunkt i effekterna av Oresundsbron. Denna berikning &r sdledes den mest osikra och den bér
enbart ses som en indikation pa effektens storlek. Slutsatser ssmmanfattas i avsnitt 4.

2. Produktivitetsvinster av investeringar i infrastruktur
Investeringar i infrastruktur paverkar vanligtvis den ekonomiska aktiviteteten. Férkortade restider minskar

produktionskostnader for verksamheter och minskar omkostnaderna fér den enskilda att pendla till
arbetet. Men en foérkortad restid paverkar ocksa tillgangligheten mer generellt vilket innebér att effekter av
en investering i infrastruktur kan vara desamma som om foretag och personer flyttar ndrmare varandra.

Denna studie diskuterar tre kanaler genom vilka en infrastrukturinvestering kan paverka produktiviteten:
tidsvinster for foretag, agglomeration och tillgang till stérre marknad.

Tidsvinster for foretag ger produktivitetsvinster

En fast forbindelse forkortar restiden vilket betyder att verksamheter sparar l6n- och kapitalkostnader for
varutransporter och tjansteresor. Det innebar att de samlade transportkostnaderna minskar for en given
produktion, det vill sdga att produktiviteten dkar. | vilken utstrackning produktiviteten 6kar beror pa hur
mycket restiderna férkortas, hur mycket den nya infrastrukturen anvands och hur den tid som sparas
varderas.

| samhallsekonomiska kalkyler varderas tidsbesparingen beroende pa hur denna tid annars skulle ha
anvants och i vilken utstrackning restiden kan anvandas till arbete. | danska kalkyler anvdnds I6nenivan
inom industrin och bygg- och anldaggningssektorn for att vardera tidsbesparingen for tjansteresor. Det
innebar att en timmes restidsférkortning med bil varderas till 392 danska kronor i 2014 &rs priser.!

Regionforstoring ger agglomerationseffekter

En forkortad restid 6kar ocksa tillgdngligheten. Det innebar en potential for 6kad integration och
ekonomisk utveckling genom regionforstoring. Den regionalekonomiska teorin visar att regionfoérstoring
kan ge betydande effekter pa den ekonomiska tillvixten genom sa kallad agglomeration.? Det &r framfor
allt tre mekanismer som kan orsaka positiva agglomerationseffekter: matchning, delning och larande.

e Matchning: Nar tidigare separata arbetsmarknader viaxer samman och bildar en gemensam
arbetsmarknad innebar det att arbetsutbudet i regionen 6kar och omfattar fler arbetsgivare och
arbetstagare. En storre arbetsmarknad mojliggér en battre matchning och darmed en effektivare
arbetsmarknad, vilket stimulerar produktivitetsutvecklingen.

e Delning: En storre region innebar 6kade majligheter for ett diversifierat utbud av specialiserade
underleverantérer och producenttjanster, vilket ger battre och billigare input till produktionen. Det
innebar samtidigt att fler kan dela pa offentliga och privata anldggningar, infrastruktur och
utrustningar, och pa marknader och risker.

! Se "Transportekonomiske Enhedspriser” for detaljerad information:
http://www.modelcenter.transport.dtu.dk/Publikationer/Transportoekonomiske-Enhedspriser.

2 Se till exempel Duranton och Puga (2004) och Fujita och Thisse (2002). Borjesson, Eliasson och Isacsson (2013) ger
en bra dversikt av litteraturen.
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e Larande: | tita regioner skapas mojligheter till moten dar kunskap kan overféras och kreativitet,
kunnande och idéer kan utvecklas. Sddana moten bidrar till en snabbare kunskapsspridning och ddrmed
en forbattrad innovationsformaga.

Empiriska studier styrker att tita stora regioner med hég tillganglighet har hégre produktivitetsnivaer.?
Modern forskning pa omradet dr mikrobaserad och anvander |6neekvationer dar enskilda arbetstagares
I6neinkomst modelleras som en funktion av nagot matt pa tillganglighet tillsammans med andra
kontrollvariabler.* Skattningarna visar med hur manga procent produktiviteten dkar nar tillgéangligheten
Okar med en procent, den s3 kallade agglomerationselasticiteten. Idén ar att om arbetstagare i tatare
miljoer systematiskt har hogre 16n, allt annat lika, ger detta stdd for att tatare regioner ger
produktivitetsfordelar.® Studierna visar att sambandet skiljer sig at beroende pa kontext och land, men i
genomsnitt skattas agglomerationselasticiteten till 0,02—0,10. Det innebar att en féordubbling av
tillgangligheten, det vill sdga en 6kning med 100 procent, i genomsnitt ger 2—10 procents hogre
produktivitet.

Agglomerationseffekten ar storst i tjanstesektorn

Att verksamheter och manniskor kommer ndrmare varandra har olika effekt pa olika branscher. |
tjanstesektorn ar agglomerationselasticiteten typiskt cirka 2-3 ganger storre dn genomsnittet. Eftersom
tjanster generellt kinnetecknas av interaktion ar det inte forvanande att 6kad tillganglighet spelar storst
roll i denna sektor. Det betyder att effekten kan forvantas vara storre i omraden dar tjansteforetag ar mer
utbredda, vanligtvis storstadsregioner.

Investeringar i infrastruktur kan ge agglomerationseffekter

Forskningen visar att produktivitetseffekten fran agglomeration ar starkast nar tidsavstanden faller under
en restid pa upp till 45-60 minuter. Det innebar att produktivitetseffekterna av infrastrukturinvesteringar
framfor allt uppstar om de formar fa ner restiden inom regionen till under denna restid. Orsaken till detta
ar att bendgenheten att pendla ar starkt beroende av tidsavstand.

Pa senare tid har ett antal samhéllsekonomiska bedémningar av investeringar i infrastruktur inkluderat
berdkningar av agglomerationseffekter. Ett nytt ramverk haller pa att utvecklas som inkluderar vad som
betecknas “bredare ekonomiska effekter”. Storbritannien, liksom Nya Zeeland och Australien, ligger langt
framme men dven i Danmark och Sverige diskuteras och analyseras effekterna. Exempelvis kvantifieras
bredare ekonomiska effekter sdsom agglomeration i ex post analysen av Stora Baltbron i Danmark
(Incentive, 2014) | riktlinjerna fran det brittiska transportministeriet lyfts det fram att
agglomerationseffekter bor berdknas om en infrastrukturinvestering okar tillgangligheten till ett
ekonomiskt centrum (Department for Transport, 2014).

Sammanfattningsvis beror agglomerationseffekten av en investering i infrastruktur i huvudsak pa tre
faktorer:

e |vilken utstrackning den nya infrastrukturen paverkar restiden och resmonstret

3 Se exempelvis Ciccone (2002) och Combes m.fl. (2010).

4 Tillganglighet approximeras ofta med regionstorlek eller distansviktad tillganglighet till befolkning eller antal
sysselsatta (total eller sektorspecifik).

5| neoklassisk teori antas 1onen spegla marginalprodukten av arbetskraft och den kan darfor tolkas som ett matt pa
produktivitet.
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e Om tillgangligheten forbattras till ett ekonomiskt centrum

e Hur naringslivsstrukturen ser ut i den aktuella regionen

Hogre produktivitet genom tillgang till stérre marknad

Lagre transportkostnader/dkad tillginglighet kan 6ka det geografiska upptagningsomradet for foretag och
innebar darmed att de kan konkurrera pa nya marknader men ocksa att de méter en starkare konkurrens
pa hemmamarknaden. Stordriftsfordelar och 6kad konkurrens kan innebéra en vasentlig
samhallsekonomisk effekt nar en férbindelse medfor att verksamheter kan na nya marknader.

Forskningslitteraturen inom internationell handel visar att kostnader fér handel (transportkostnader m.m.)
paverkar hur mycket lander handlar internationellt och hur manga produkter som exporteras och
importeras.® Genom att minska transportkostnader och dirmed kostnader fér handel kan handeln med
andra lander bade 6ka i volym och bli mer diversifierad. Detta kan paverka den aggregerade
produktiviteten genom tva kanaler:

e De foretag som inte exporterar minskar produktionen till foljd av 6kad konkurrens fran omvarlden.

e Existerande exportorer 6kar produktionen. Eftersom exportorer ar mer produktiva an foretag som
inte exporterar allokeras alltsa produktionen om fran mindre produktiva till mer produktiva
foretag.

Empiriska studier visar att minskade handelskostnader till f6ljd av investeringar i infrastruktur har positiva
effekter pa handel och produktivitet.” Nagra av dem studerar effekten av Oresundsbron. Studierna
indikerar att bron haft en positiv effekt pa produktivitetsutvecklingen (Akerman, 2009) och pa foretagens
exportbeslut och volym (Arnarson, 2015). Med hjalp av en allman jamviktsanalys bekraftar Sundberg (2009)
att minskade transportkostnader till f6ljd av Oresundsbron har lett till en 6kning i handel mellan l&nderna
och 6kad produktivitet.

Det brittiska transportministeriet rekommenderar att effekten av tillgang till en stérre marknad boér beaktas
om infrastrukturinvesteringen innebar en kraftig forbattring av tillgangligheten och det finns bevis pa svag
konkurrens inom sérskilda branscher i omradet.®

Sammanfattningsvis kan en investering i infrastruktur paverka produktiviteten genom tre kanaler:
agglomeration, restidsvinst samt tillgang till en storre marknad. Hur mycket produktiviteten paverkas beror
bland annat pa i vilken utstrackning den nya infrastrukturen paverkar resménstret och hur
naringslivsstrukturen ser ut i den aktuella regionen.

6 Se exempelvis Melitz (2003). Persson (2013) ger en bra éversikt av litteraturen.

7 Se till exempel Volpe Martincus et al. (2014) som studerar bron San Martin International bron mellan Uruguay och
Argentina.

8 Se Departmen for Transport (2005)
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3. En fast HH-forbindelse kan ge produktivitetsvinster i Danmark
En fast forbindelse mellan Helsingdr och Helsingborg knyter samman de norra delarna i Oresundsregionen

och den knyter ocksa samman nordviastra Skane med Képenhamnsregionen. Restiden med tag mellan
Helsingborg och Kdpenhamn kan reduceras till cirka 40 minuter. En HH-forbindelse innebar att
tidsavstanden mellan viktiga stader i regionen faller under 45-60 minuter och att tillgangligheten till
regionens centrum i form av Képenhamn okar.

Faktaruta: Vad ar en fast HH-forbindelse?

Med en fast HH-forbindelse avses en tunnel for vagtrafik och en for persontag. Ett sadant alternativ
presenteras i den uppdaterade versionen av IBU-studien men ocksa som ett alternativ i WSP:s rapport om
en ny fast férbindelse 6ver Oresund. Tunneln for persontdg anldggs frdn centrum till centrum. Kostnaden
beradknas till 14 miljarder danska kronor och restiden berdknas till fem minuter. De tva tunnelréren for
vagforbindelsen anlaggs soder om Helsingborg och Helsingér. Kostnaden beraknas till 20 miljarder danska
kronor och restiden beréknas till atta minuter. Bada forbindelserna kopplas upp till existerande trafiknat.
Alternativet inkluderar alltsa inte godstag eller anldggande av en Ring 5-transportkorridor.

HH-forbindelsen organiseras enligt Sund & Bzelt-modellen, vilket innebar att den danska och svenska staten
upprattar ett aktiebolag i respektive land som ansvarar for finansiering, anlaggning och drift. Forbindelsen
finansiseras med trafikavgifter och den finansiella analysen visar att investeringen kan betalas tillbaka inom
24 ar.

Kallor: Transport data lab (2014a) och WSP (2011)

HH-forbindelsen forbattrar tillgingligheten for helt nya omraden

En fast forbindelse mellan Helsingér och Helsingborg forkortar restiderna betydligt i regionen. Hur mycket
restiden och darmed tillgdngligheten férandras till foljd av en fast forbindelse beror pa flera faktorer. For
det forsta beror det givetvis pa vilken typ av forbindelse som anldggs och hur strackningen ser ut. Det beror
ocksa pa om forbindelsen analyseras isolerat eller om eventuella tillhérande investeringar rdknas in. Vad
giller restidsvinsterna av Oresundsbron beror de till exempel pd om nybyggnationen av Citytunneln
inkluderas eller inte.

Berdkningarna av restidsvinster och forandring i tillganglighet som gors i denna rapport ska ses som en
forsta indikation pa hur mycket tillgdngligheten i regionen paverkas av en fast forbindelse. Restiderna
kommer frdn WSP (2011) och de avser restid med bil mellan kommunernas centrum.® | berdkningarna antas
att restidsreduceringen dr densamma med bil och kollektivtrafik. | genomsnitt dr detta sannolikt ett rimligt
antagande.

% Rapporten utgor underlag till Trafikverkets kapacitetsutredning (2011). Siffrorna avser medelrestid med bil mellan de
olika kommunerna i regionen viktat med antalet modellerade resor mellan kommunerna. Mer specifikt bygger
medelrestiden mellan kommun A och B pa antalet personbilresor och restider for samtliga reserelationer mellan
kommun A och B dividerat med totala antalet personbilresor mellan kommun A och B.
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Figur 1a. Restider till K6penhamn frdn respektive kommun utan fast HH-férbindelse (min)

Figur 1b. Restider till K6penhamn frdn respektive kommun med en fast HH-férbindelse (min)

B 16-30
31-45
46-60

1 61-75

Kalla: WSP (2011).
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Inga ytterligare investeringar inkluderas, sasom anldggande av en Ring 5-transportkorridor eller extra spar
langs med Kystbanen. Det innebér att det finns potential att ytterligare 6ka tillgangligheten. A andra sidan
tar berdkningarna inte hansyn till eventuell trangsel pa vagarna vilket innebar att de 6verskattar
restidsvinsterna om trangseln 6kar av HH-forbindelsen.

Kartorna i figur 1 a och b illustrerar restiden till Kbpenhamns centrum fran respektive kommun med och
utan en fast HH-forbindelse. | dagslaget nar invanare i 49 kommuner Képenhamns centrum inom 60
minuter. Det innebar att arbetsgivare i Kbpenhamn har tillgang till cirka 1,3 miljoner arbetstagare inom
pendlingsbart avstand.® Motsvarande siffra for Hillerdd och Helsingborg ar cirka 1 miljon arbetstagare.

Med en fast HH-forbindelse 6kar tillgdngligheten matt som tillgang till arbetskraft. For foretag i Kbpenhamn
innebar det att de har tillgang till cirka 60 000 fler arbetstagare inom 45 minuter och cirka 110 000 fler
arbetstagare inom 60 minuter (se figur 2). | Hilleréd och Helsingborg ar effekten stérre. Medan arbetsgivare
i Hillerod far tillgang till 215 000 fler arbetstagare nar foretag i Helsingdr 305 000 fler arbetstagare inom 60
minuter.

Figur 2. K6penhamns upptagningsomrdde med och utan en fast HH-férbindelse

A
A
i Eki

”
|

Képenhamns upptagningsomrade i nuldget

. Nytt upptagningsomrade med en HH-férbindelse
Ej del av Kbpenhamns upptagningsomrade

O Antal sysselsatta personer per omrade

Kallor: Orestat, WSP (2011) och egna berékningar.
Anm.: Med upptagningsomrade avses en restid under 60 minuter. Antal sysselsatta personer avser nattbefolkning ar
2012 fran Orestat.

Genom att studera olika branscher framkommer att 6kningen i antalet arbetstagare skiljer sig at mellan
olika sektorer och monstret féljer av naringslivsprofilen i nordvastra Skane. Okningen &r som storst for

10 Avser antal sysselsatta (nattbefolkning) ar 2012 fréan Orestat, vilket innebér att berakningarna speglar féretagens
tillgang till arbetskraft.
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tillverkning och transport medan den ar betydligt lagre for informations- och finanstjanster. Diagram 1
illustrerar forandringen for Képenhamn

Diagram 1. Andring i antal sysselsatta personer per bransch i Képenhamn inom 60 minuter
Andel av sysselsatta i dagslaget i procent (%)

16 16
14 14
12 12
10 10
8 8
6 6
4 4
2 I I 2
0 \ \ \ \ \ \ \ 0
Totalt Totalt Tillverkn. Handel  Transport Info. Finans Foretags-
naringslivet tjdnster

Kalla: Orestat, WSP (2011) och egna berédkningar
Matt pa forandring av tillganglighet

Det finns olika satt att berakna ett samlat matt pa hur tillgangligheten férandras till féljd av ny infrastruktur.
I den hér rapporten beraknas tillgdngligheten utifran restid och tillgang till antalet sysselsatta fore och efter
en fast HH-férbindelse. Berdakningarna gors per kommun och for fyra olika aggregerade branscher som
inkluderar det privata naringslivet: tillverkning, byggverksamhet, konsumenttjanster och producenttjanster.
Branschindelningen féljer det brittiska ramverket och det innebér alltsa en mer aggregerad niva dn den som
presenteras i diagram 1.1

Genom att titta pa olika branscher tar berakningarna hansyn till att effekten av 6kad tillgdnglighet skiljer sig
at mellan branscher. Som namnts tidigare ar vinsterna av att komma narmare varandra storre i
tjdnstebranscherna. Branscherna utgér de omraden som forskningslitteraturen identifierat som viktiga for
agglomerationseffekter och de ticker drygt 60 procent av den totala arbetsmarknaden i Oresundsregionen.

Berdkningarna tar ocksa hansyn till att pendlingsbendgenheten varierar med restiden vilket gérs genom att

tiden viktas med en avstandsparameter. Val av avstdndsparameter foljer det brittiska ramverket.?

Genom att vaga samman forandringen i tillgdnglighet for samtliga kommuner i den danska delen av
Oresundsregionen fas ett samlat matt. Berdkningarna visar att tillgdngligheten i Danmark ékar med knappt

11 Se Department for Transport (2014). Tillverkning inkluderar tillverkning, utvinning, energiférsérjning och
miljoverksamhet medan byggverksamhet enbart inkluderar branschen byggverksamhet. Konsumenttjanster inkluderar
handel, transport, hotell och restaurang, utbildning, véard, omsorg, och sociala tjanster, kulturella och personliga tjanster.
Producenttjanster inkluderar information och kommunikation, finans- och forsakringsverksamhet, fastighetsverksamhet
och foretagstjanster.

12 Se Departement for Transport (2014). Avstandsparametern skiljer sig &t mellan sektorerna men generellt innebér de
att sannolikheten att pendla faller till 10 procent (jamfort med en restid pd fem minuter) nar restiden nar 20 minuter.
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tre procent av en fast HH-férbindelse (se tabell 1). Férandringen ar som storst i tillverkningsindustrin
medan den &r lagre i tjanstebranscherna. Detta foljer av att naringslivet i nordvastra Skane har en
koncentration av sysselsatta inom tillverkningsindustrin och byggverksamhet.

Tabell 1. Tillgédinglighetsfordndring i Danmark per bransch, procent (%)
Till- Bygg- Konsument- Producent-

verkning verksamhet tjanster tjanster Totalt
3,9 2,8 2,1 1,5 2,6

Kalla: Egna berdkningar

Okad tillginglighet leder till 6kad produktivitet

Vad innebar da forbattringen i tillgdnglighet i termer av produktivitet? Genom att anvanda skattningar av
agglomerationselasticiteter kan produktivitetseffekten av en fast HH-forbindelse beraknas for de fyra
branscherna. Metoden och val av parametrar féljer det brittiska ramverket.* Produktivitetseffekten antas
vara som storst for producenttjanster, en fordubbling av tillgangligheten férvantas 6ka produktiviteteten i
den sektorn med drygt 8 procent, medan en fordubbling i tillverkningsindustrin leder till en 6kning av

produktiviteten med cirka 2 procent.**

Berdkningarna gors per bransch och kommun och summeras sedan. Aven om tillgidnglighetsférbattringen ar
som minst for producenttjanster ar den totala effekten pa produktivitet via agglomeration som storst for
den branschen (se tabell 2). Tillganglighetsforbattringen pa ca 2 procent leder till att produktiviteteten
berdknas 6ka med cirka 230 miljoner danska kronor. Att effekten ar som storst for producenttjanster beror
utdver en hogre elasticitet pa att foradlingsvardet per anstalld dr hogst i den branschen.

Den totala agglomerationseffekten i alla fyra branscher skattas arligen till cirka 435 miljoner danska kronor.
Men produktivitetseffekten &r inte en engangsforeteelse utan infrastrukturinvesteringar ger ett sa kallat
”strukturellt skift” vilket innebar att produktivitetsnivaerna 6kar och ligger kvar pa hogre nivaer dven pa
lang sikt. Genom att berdkna ett nuvarde av en investering tas detta i beaktande. Det totala nuvardet
beraknas till cirka 11 miljarder danska kronor.*®

13 Se Department for Transport (2014). Analysen av Stora Béltbron (Incentive 2014) foljer ocksé detta ramverk.

14 Se Graham, Gibbons och Martin (2009) for skattningar av agglomerationselasticiteterna.

15 | samhillsekonomiska kalkyler tar nuvérdesberakningar hansyn till att en investering i infrastruktur tar tid att anlagga
och att de effekter som uppstér vanligtvis inte genereras direkt utan fasas in. Berakningarna i denna rapport gors utifran
det forenklande antagandet att vinsterna uppstar frn och med nasta ar.
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Tabell 2. Berikning av agglomerationseffekt

Till- Bygg- Konsument- Producent-
verkning verksamhet tjanster tjanster Totalt
Agglomerationselasticitet 0,02 0,03 0,02 0,08 0,04
Agglomerationseffekt (%)* 0,08 0,10 0,05 0,13 0,09
Agglomerationseffekt (miljoner DKK)? 58 25 63 231 377
Nuvarde (miljarder DKK)? 2 1 2 7 11

1Effekten berdknas som tillganglighetsforandringen * agglomerationselasticiteten per kommun och bransch.

2Effekten i miljoner danska kronor beraknas per kommun och bransch utifran foradlingsvarde per anstélld i Danmark *
antalet anstéllda i respektive bransch och kommun.

SNuvardet avser ar 2014 och bygger pa en kalkylperiod pé 50 ar, en diskonteringsranta pa 4 procent och en BNP-tillvaxt
pa 1,6 procent.

Kalla: Orestat och egna berakningar.

Effekterna uppstar bade i Nordsjilland och i Kopenhamnsomradet

Pa kommunniva uppstar de storsta effekterna i Helsingdr med cirka 14 procent av de totala effekterna (se
diagram 2). Andra kommuner pa Nordsjalland med betydande effekter dr Fredensborg, Hilleréd och
Rudersdal. Samtidigt tillfaller cirka 7 procent av de totala effekterna Képenhamn. Detta monster framtrader
i alla fyra branscher.

Diagram 2. Foérdelning av agglomerationseffekt per kommun
Procent (%)

15 15
10 10
5 I I I [ 5
0 T 0

Helsingor Fredensborg Hillergd Rudersdal Képenhamn

Kalla: Egna berakningar

Genom att sla samman effekterna fér Nordsjalland, Képenhamnsomradet respektive Region Sjalland far vi
en sammanfattande bild av fordelningen. Mer an halften av agglomerationseffekten uppstar i Nordsjalland,
medan cirka en fjardedel uppstar i Kbpenhamnsomradet (se karta i figur 3).
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Figur 3. Férdelning av produktivitetseffekten, procentuell andel av total effekt.

Anm.: Indelningen foljer Danmarks statistik indelning i landsdelar. Kbpenhamnsomradet inkluderar Byen Kgbenhavn
och Kgbenhavns omegn, Nordsjilland avser Nordsjélland och Region Sjilland inkluderar @stsjaelland samt Vest- og
Sydsjzelland.

Fordelningen mellan olika branscher ar mycket lik i de olika omradena. Men effekterna i
tillverkningsindustrin och byggsektorn ar nagot viktigare for Region Sjalland medan effekterna med
avseende pa producenttjanster ar relativt storre for Nordsjalland.

Kiénslighetsberdakningar

Berdkningar av framtida effekter ar givetvis behaftade med osakerhet. Storleken pa produktivitetseffekten
beror bland annat pa hur férandringen i tillganglighet méats och pa valet av agglomerationselasticitet.
Vidare paverkas berdkningarna av antaganden om BNP-tillvdxt och diskonteringsranta och avsnittet
presenterar darfor ett antal kanslighetsberdakningar. Sammantaget visar berdakningarna att effekten spanner
fran 5 till 21 miljarder danska kronor (se tabell 3).

1) Agglomerationselasticiteten kan vara lagre i Danmark

De agglomerationselasticiteteter som anvands bygger pa brittiska data och det &r inte sakert att de pa
basta satt fangar forhallandena i Oresundsregionen. Det finns fa studier i regionen och de som finns &r
skattade pa nationella data. En studie pa danska data indikerar att elasticiteten kan vara nagot lagre &n den
brittiska. Plantener (2014) skattar effekten av sysselsattningstathet pa 16n fér ekonomin som helhet och fér
14 branscher. Hon finner en agglomerationselasticitet pa 0,021 pa aggregerad niv3, vilket innebar att en
fordubbling av tillgangligheten leder till 2,1 procents hogre produktivitet. Detta ar lagre an genomsnittet for
de internationella studierna och den brittiska elasticiteten som anvands i basscenariot. Studien bekraftar
att effekten ar storre i tjanstebranscherna. Anderstig m.fl. (2012) studerar svenska data och finner en
elasticitet pa 0,03 medan Andersson (2011) finner en elasticitet pa 0,04 pa skanska data.
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Det finns alltsa indikationer pa att elasticiteten kan vara lagre i regionen och det kan ocksa tankas att
effekten ar lagre i en gransregion. Berdakningen av produktivitetseffekten gors darfor med halften sa stora
elasticiteter, vilket innebar att den aggregerade elasticiteten motsvarar skattningen i Plantener (2014).
Berdkningarna visar att effekten blir halften sa stor och uppgar till cirka 5 miljarder danska kronor.

Tabell 3. Kéinslighetsberdikningar av agglomerationseffekt
Miljarder danska kronor, nuvarde i 2014 ars priser

Till- Bygg- Konsument- Producent-
verkning verksamhet tjanster tjanster Totalt
Lagre elasticitet 1 0 1 3 5
Hogre diskonteringsranta 1 1 1 5 8
Lagre BNP-tillvaxt 1 1 2 6 9
Basscenario 2 1 2 7 11
Lagre diskonteringsranta 2 1 3 10 16
Alternativ avstandsparameter 3 1 4 13 21

Kalla: Egna berdkningar
2) Alternativt matt pa tillganglighet

Hur mycket tillgangligheten férandras beror pa hur tillganglighetsmattet tar hansyn till att
pendlingsbendgenheten minskar med 6kad restid. | berdkningarna i basscenariot anvands olika
avstandsparametrar for de olika branscherna i linje med det brittiska ramverket. Parametrarna innebér att
viljan att pendla ar l1ag redan vid korta restider. Exempelvis innebar de att vid en restid pd 15 minuter ar
sannolikheten att pendla cirka 17 procent jamfért med nar restiden ar fem minuter. Ett annat satt att ta
hansyn till att pendlingsbendgenheten sjunker ar att anvanda en exponentiell funktion.
Kanslighetsberdkningen gérs med en sadan funktion och val av parameter féljer Neffke m.fl. (2011). Det
innebar att vid en restid pa 15 minuter ar sannolikheten att pendla cirka 60 procent jamfort med nar

restiden ar fem minuter.

Med en alternativ avstandsparameter blir effekten av agglomeration stérre och den skattas till cirka 21
miljarder danska kronor. Anledningen till att den 6kar ar att en HH-férbindelse leder till att restiderna faller
till runt 45-60 minuter mellan viktiga kommuner och att den alternativa avstandsparametern lagger mer

vikt vid dessa restider.
3) Antaganden om BNP-tillvaxt och diskonteringsranta paverkar resultatet

Berdkningar bygger pa antagandet att BNP per capita vaxer med 1,6 procent under kalkylperioden och att
diskonteringsranta ar 4 procent. Om vi istdllet antar att tillvaxten ar halften sa hég, blir den totala
agglomerationseffekten 9 miljarder.

Valet av diskonteringsrdnta pa 4 procent féljer dansk standard men i kdnslighetsanalysen beréknas
effekterna vid en lagre och en hogre rantesats. Vid en diskonteringsrdnta pa 6 procent blir den totala
effekten 8 miljarder och vid en ranta pa 2 procent blir effekten istallet 16 miljarder.

Sammanfattningsvis visar kanslighetsberdkningarna att storleken pa agglomerationseffekten ar osdker men
att den ar tydligt positiv. En rimlig uppskattning av effekten ar 11 miljarder danska kronor.

Agglomerationseffekten motsvarar Stora Baltbron
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Vad innebar 11 miljarder kronor? Ett satt att vdrdera vinsten ar att jimféra med andra infrastrukturprojekt.
Motsvarande berikning finns inte fér Oresundsbron men diremot har agglomerationseffekten beriknats i
ex post-analysen av Stora Baltbron.®

Stora Béltbron 6ppnade for tagtrafik 1997 och for biltrafik ett ar senare. Bron innebar att restiden mellan
Ostra och vastra Danmark har forkortats med ungefar en timme och antalet resenarer har 6kat markant.
Exempelvis 6kade arbetspendlingen mellan Sjalland och Fyn/trekantsomradet med 72 procent fran 1998 till
2011. Agglomerationseffekten av att bron okar tillgangligheten i Danmark skattas i en ex post-analys till 32
miljarder danska kronor.’

| denna rapport skattas agglomerationseffekten av HH-forbindelsen fér den ena sidan av férbindelsen: den
danska delen av Oresundsregionen. Fér att gdra en korrekt jamférelse kan vi antingen berdkna HH-
forbindelsens totala agglomerationseffekt genom att dven inkludera vinsterna pa den svenska sidan eller
kan vi gora en jamforelse av Stora Béiltbrons agglomerationseffekter pa Sjalland. Bada metoderna ger
liknande resultat.

Tabell 4. Jimférelse av agglomerationseffekt

Miljarder danska kronor i nuvardestermer (2014 ars priser)

Ovriga
Totalt SELER Skane e
Danmark
Stora Béltbron 32 10 - 22
HH-férbindelsen 29 11 18 -

Kalla: Incentive (2014) och egna berakningar

Incentive (2014) visar att cirka 30 procent av den totala effekten tillfaller Sjalland medan resten tillfaller
dvriga Danmark.® Det innebér att agglomerationseffekten av Stora Baltbron &r cirka 10 miljarder danska
kronor pa Sjalland. Om berdkningarna av HH-forbindelsen gors dven for den svenska sidan uppskattas den
totala agglomerationseffekten av HH till 29 miljarder (se tabell 4). Slutsatsen ar att effekten av en HH-
forbindelse ungefar motsvarar de skattade effekterna av Stora Baltbron.

Tidsvinster for foretag ger produktivitetsvinster

Att restiden forkortas med en fast forbindelse paverkas ocksa féretagens transportkostnader, vilket i sin tur
paverkar produktiviteten. | vilken utstrackning produktiviteten ékar beror pa hur mycket restiderna
forkortas, hur mycket den nya infrastrukturen anvands och hur den tid som sparas varderas.

Prognoser visar att HH inneb&r nygenererad trafik

Det finns flertalet studier som utifran trafikmodeller gor prognoser for hur en fast HH-férbindelse paverkar
trafikflodena i regionen. Sammantaget visar studierna att trafiken 6kar betydligt jamfort med om det inte
byggs en fast forbindelse, sa kallad inducerad eller nygenerad trafik. Den mest uppdaterade prognosen
presenteras i IBU Update (Transport data lab 2014a). | alternativet med en kombinerad vag- och
tagforbindelse vintas biltrafiken 6ver Oresund 6ka med drygt 15 000 bilar per dag jamfért med om en fast
forbindelse inte byggs. Samtidigt vantas antal personer som aker kollektivt 6ka med knappt 7000 per dag.
For trafiken via HH-forbindelsen innebar det att bade bil- och kollektivtrafiken 6kar med cirka 200 procent

16 Se Incentive (2014)
17 Avser nuvardestermer i 2014 ars priser.
18 Se karta i Incentive (2014) s. 29.
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jamfort med ett scenario utan en fast forbindelse. Endast en liten del av 6kningen ar overflyttning av trafik
fran Oresundsbron. Enligt berdkningarna flyttas 6 procent av biltrafiken fran bron till den nya fasta
forbindelsen och cirka 13 procent av tagresorna.

Resorna dver den fasta HH-forbindelsen har framst Vastra Skane som utgangspunkt (46 procent), medan
resor fran Nordsjalland och Huvudstadsomradet berédknas utgora 28 respektive 12 procent.

Restidsbesparing for foretag varderas till 5 miljarder danska kronor

Utifran de prognosticerade trafikflodena och bedémning av hur mycket restiderna sjunker kan den totala
restidsbesparingen berdknas. Tidsbesparingen for tjansteresor med bil och kollektivtrafik uppskattas till 650
000 persontimmar arligen och for lastbilar till 180 000 timmar arligen (se tabell 5).1° Besparingen avser
bade existerande trafik och ny trafik som uppkommer pa grund av att HH-férbindelsen byggs.

Genom att anta hur mycket av besparingen som tillfaller Danmark och utga fran bedémningar om hur
mycket restiden &r vard kan vi gdra en berdkning av den samlade restidsvinsten fér féretag.? Liksom for
agglomerationseffekten berdknas ett nuvarde. Restidsbesparingen med bil ar storst och den genererar
darmed storsta restidsvinsten som beraknas till 3 miljarder danska kronor. Totalt berdknas en fast HH-
forbindelse leda till en vinst for danska foretag med 5 miljarder danska kronor.

Tabell 5. Restidsvinst fér tjéinsteresor

Bil Kollektivt  Lastbil Totalt
Tidsbesparing per ar (tusental timmar) 490 160 180 830
Tidsbesparing i Danmark* 196 64 72 332
Restidsvinst (miljarder DKK)? 3 1 1 5

'Baserat pa trafikfloden fran IBU Update antas 40 procent av tidsbesparing tillfalla danska brukare.

2 Nuvardet avser ar 2014 och bygger pa en kalkylperiod pa 50 ar , en diskonteringsranta péa 4 procent och en
trafiktillvaxt pa 1,7 procent.

Kalla: Orestat och egna berakningar

Tillgang till storre marknad och 6kad konkurrens kan leda till hogre
produktivitet

Det finns forutsattningar for att en fast HH-forbindelse kan leda till 6kad handel mellan Danmark och
Sverige. For det forsta innebar férbindelsen minskade handelsbarriarer vilket enligt forskningen om
internationell handel paverkar volym och typ av varor som exporteras/importeras. Fér det andra finns det
tecken pa svag konkurrens i framfoér allt tjanstebranscherna i Danmark, vilket innebar att det finns potential
att 6ka produktiviteten genom starkt konkurrens.

Lagre transportkostnader och 6kade mojligheter

En fast forbindelse kan innebara mer dn minskade transportkostnader. Kapaciteten och regulariteten 6kar
med en fast forbindelse vilket bland annat minskar osdkerheten i verksamheters distributionskedja. Féretag
vittnar om att Oresundsbron éppnade upp fér nya marknader och &ndrade leveransménster. Exempelvis
anger den danska matvaruproducenten Aarstiderna A/S att bron var helt avgorande for att foretaget valde

19 Se tabell B1 i underlagsrapporten for en mer detaljerad tabell Gver restidsvinster.
20 Beriikningarna bygger pé enhetspriser frin “Transportekonomiske Enhedspriser”:
http://www.modelcenter.transport.dtu.dk/Publikationer/Transportoekonomiske-Enhedspriser.
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att etablera sig i Sverige. Kongsbak Fisk, som bland annat levererar farsk fisk, uppger att Oresundsbron gav
foretaget battre mojligheter att kunna erbjuda extra leveranser med kort leveranstid till restaurangerna i
Sydsverige (Andresen Analyse 2013). Det finns skal att tro att liknande effekter skull kunna uppsta i
nordvastra Skane och Nordsjalland till f6ljd av en fast HH-forbindelse.

Tecken péa svag konkurrens i tjanstebranscherna

Produktivitetskommissionen lyfter fram att det finns tecken pa svag konkurrens i Danmark, sarskilt i
tjanstebranscherna. Den svaga produktivitetsutvecklingen i den hemmamarknadsorienterade delen ar en
indikation, liksom att prisjamforelser mellan lander visar att prisnivan ar hég i Danmark. Erhvervs- og
Vakstministeriet (2014) visar att dven nar man tar hojd for skatter, avgifter och vélstandseffekter ar
prisnivdn hdg i Danmark jamfért med ett genomsnitt av sju OECD-ldnder.? Sarskilt hdg &r prisnivan i
tjanstebranscherna dar den beddms vara cirka 16 procent hégre an OECD-genomsnittet. For varor ligger
priserna cirka fem procent hégre jamfort med samma lander (se diagram 3).

Diagram 3. Prisnivd i Danmark jimfért med andra OECD-lédnder
Index, OECD=100
120 120
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—\/aror Vilstandskorrigerade nettopriser ——OECD —Tjinster

Kalla: Factbook (2014), www.factbook.dk
Hur stora kan effekterna vara?

De studier som gjorts av Oresundsbrons effekter indikerar att férbindelsen har lett till 6kad handel mellan
Sverige och Danmark. Arnarsson (2015) visar att fler féretag i Malmdregionen dn i Goteborgsomradet valde
att borja exportera till Danmark samtidigt som befintliga exportféretag 6kade sin export efter brons
Oppnande. Studien indikerar att varuexporten 6kade med 14 procent mer i Malmoregionen, framfor allt till
foljd av en 6kning i tillverkningsindustrin.

Det finns potential att en ny férbindelse som binder samman andra delar av regionen kan fa liknande
effekter. Hur stora effekter som kan uppsta genom 6kad handel och 6kad konkurrens ar dock mycket
osakert. Det ar sannolikt att potentialen av en fast HH-férbindelse &r mindre an fér Oresundsbron eftersom

21 | anderna ar Belgien, Danmark, Finland, Frankrike, Italien, Holland och Tyskland.
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bron redan majliggér snabba transporter i regionen och den existerande farjeforbindelsen mellan Helsingor
och Helsingborg fungerar val.

For att gora en kvalificerad bedémning av hur stor effekten kan vara behovs en formaliserad modell som
inkluderar naringslivets struktur m.m. En sadan analys ligger utanfér vad som dr méijligt i denna rapport.
Men ett enkelt rékneexempel kan ge en indikation pa vilken potential en HH-forbindelse kan medféra.
Sundberg (2009) kalibrerar en modell f6r Oresundsregionen med hjalp av vilken han simulerar effekten av
Oresundsbron. Resultaten indikerar att fér den danska delen av Oresundsregionen har bron medfért att
inkomsterna och darmed produktiviteten har 6kat med 0,09 procent. Om vi antar att effekten av HH-
forbindelsen ar knappt hélften sa stor och vi réaknar om detta till ett nuvarde utifran dagens BNP-niva leder
det till en produktivitetseffekt fér Danmark p& 10 miljarder danska kronor.?? Storleken pa effekten ar
givetvis enbart en indikation, men den visar att framtida studier av HH-férbindelsens effekter bor inkludera
potentialen genom 6kad handel och konkurrens.

4. Avslutning
Analysen visar att produktivitetsvinsterna i Danmark av en fast HH-forbindelse kan uppga till cirka

26 miljarder kronor i nuvardestermer. Det betyder att férbindelsen kan utgora ett viktigt bidrag till 6kad
produktivitet i Danmark och till Képenhamns utveckling.

Men att anldagga en HH-forbindelse innebér inte automatiskt att den fulla potentialen uppnas. En viktig
faktor for att en ny forbindelse ska fa fullt genomslag ar att andra hinder for 6kad integration, sdsom
granshinder, hanteras. Exempelvis visar den senaste matningen av Oresundsindex att integrationen i
regionen har fallit tillbaka de senaste &ren och nu ar tillbaka pd samma niva som for tio ar sedan.®

Potentialen av en HH-forbindelse kan ocksa vara storre dn de berdkningar som presenterats. Férbattrad
tillgdnglighet i hela Oresundsregionen kan pa sikt leda till inflyttning och nya arbetstillfallen. Férbindelsen
bidrar ocksa till att upptagningsomradet for Kbpenhamns flygplats 6kar samtidigt som foretag pa
Nordsjalland kommer ndarmare forskningsfaciliteterna ESS och Max IV.

Denna rapport bidrar framfor allt med tva slutsatser och en rekommendation till de fortsatta
diskussionerna och analyserna av en HH-férbindelse:

e Produktivitetseffekterna ar betydande

Berdkningarna visar att agglomerationseffekten av HH-férbindelsen ar lika stor som motsvarande effekt av
Stora Baltbron. Eftersom finansiella analyser dessutom visar att HH-férbindelsen kan finansieras med
trafikavgifter kan de beraknade produktivitetseffekterna ses som bonusvinster. De &r vinster som uppstar
for den danska ekonomin utan att statens reformutrymme eller utgifter paverkas.

e En HH-forbindelse ger unika varden

Att potentialen av en HH-férbindelse ar stor beror till stor del pa att den okar tillgdngligheten i omraden
som idag inte ticks av Oresundsbron. Potentialen hinger alltsd inte samman med om Oresundsbron har full
kapacitet eller inte. Vinsterna som uppkommer ar istdllet unika for HH-férbindelsen eftersom den skapar
nya mojligheter for utbyten mellan verksamheter och arbetspendling.

22 Berdkningen bygger pa en diskonteringsranta pa 0,04, en periodlangd péa 50 ar och en BNP-tillvéaxt pa 1,6 procent.
23 Se Dansk Erhverv och Handelskammaren (2014) Status pa @resundsintegrationen anno 2014.
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e Framtida analyser bor inkludera produktivitetsvinster

Véagen framat bor vara att ta fram en heltackande analys av effekterna av en fast HH-forbindelse som
inkluderar faktorer sdsom trafikfléden, avgifter, totala effekter pa ekonomin och samhallet i 6vrigt. En

sadan analys bor inkludera den potential som forbindelsen medfér i termer av produktivitetsvinster, bade i
Danmark och i Sverige.

Trafikdage pd Aalborg Universitet 2015 ISSN 1603-9696 18



Referenslista

Ahlin, L., Andersson, M. och Thulin, P. (2014) 'Market Thickness and the Early Labour Market Career of
University Graduates: An Urban Advantage?', Spatial Economic Analysis, 9(4), s. 396-419.

Anderson, M. (2011) Vad hénde sen? Utvecklingen pd den svenska sidan av Oresundsregionen efter bron.
Tillganglig via:
http://www.handelskammaren.com/uploads/media/Vad_h%C3%A4nde_sen_rapport_final_110317.pdf.

Anderstig, C., Berglund, S., Eliasson, J., Andersson, M. och Pyddoke, R. (2012) Congestion charges and
labour market imperfections: "Wider economic benefits" or "losses"? , CTS Working Paper Nr. 2012:4.

Andresen Analyse (2013) Effekter av faste forbindelser - Casestudier fra Storebaelt og Bresund.

Arnarson, B. T. (2015) Bridging Trade Barriers: Evaluating Models of Multi-Product Exporters. Working
Paper Nr. 2015:6, Nationalekonomiska institutionen, Lunds universitet.

BBSR (2011) Metropolitan areas in Europe., BBSR-Online-Publikation Nr. 01/2011.

Borjesson, M., Eliasson, J. and Isacsson, G. (2013) 'Infrastrukturens paverkan pa ekonomisk tillvaxt', i
Konjunkturinstitutet (red.) Tillvédxt och sysselsdttningseffekter av infrastrukturinvesteringar, FoU och
utbildning - En litteraturéversikt, s. 23-62.

Ciccone, A. (2002) 'Agglomeration effects in Europe', European Economic Review, 46(2), s. 213-227.

Combes, P.-P., Duranton, G., Gobillon, L. och Roux, S. (2010) 'Estimating agglomeration economies with
history, geology, and worker effects', i Glaeser, E.L. (ed.) Agglomeration Economics: University of Chicago
Press, s. 15-66.

Copenhagen Economics (2014) Samfundsgkonomiske effektera af ESS/MAX IV, Hovedstadsregionen.
Department for Transport (2005) Transport, Wider Economic Bemefits, and Impacts on GDP.
Department for Transport (2014) WebTAG: TAG unit A2-1 wider impacts, January 2014.

Duranton, G. och Puga, D. (2004) 'Micro-foundations of urban agglomeration economies', i Vernon
Henderson, J. & Thisse, J.-F. (red.) Handbook of Regional and Urban Economics: Elsevier, s. 2063-2117.

Erhrvers- og Veekstministeriet (2014) Redeggrelse om vaekst og konkurrenceevne 2014.

Fujita, M. och Thisse, J.-F. (2002) Economics of Agglomeration: Cities, Industrial Location, and Regional
Growth. Cambridge University Press.

Graham, D. J., Gibbons, S. och Martin, R. (2009) Transport Investments and the Distance Decay of
Agglomeration Benefits, Rapport till Department of Transport.

IBU-Oresund (2010) HH-forbindelsen Ignsomhed - samfundsgkonomiske beregninger.

Incentive (2014) Ex post samfundsgkonomisk analyse af Storebeeltsforbindelsen, Transportministeriet och
Sund & Bzlt.

JR consult (2010) @resundsbron: Ex-post konsumentanalyse, @resundsbro Konsortiet.

Melitz, M. J. (2003) 'The Impact of Trade on Intra-Industry Reallocations and Aggregate Industry
Productivity', Econometrica, 71(6), s. 1695-1725.

Trafikdage pd Aalborg Universitet 2015 ISSN 1603-9696 19



Nauwelaers, C., Maguire, K. och Ajmone Marsan, G. (2013) 'The case of Oresund (Denmark-Sweden) —
Regions and Innovation: Collaborating Across Borders', 2013/21, OECD Publishing. DOI:
http://dx.doi.org/10.1787/5k3xv0lk8knn-en.

Neffke, F., Henning, M., Boschma, R., Lundquist, K.-J. och Olander, L.-O. (2011) 'The Dynamics of
Agglomeration Externalities along the Life Cycle of Industries', Regional Studies, 45(1), s. 49-65.

OECD (2009) OECD Territorial Reviews: Copenhagen, Denmark. OECD Territorial Reviews.
OECD (2014) OECD Economic Surveys: Denmark 2013.

Persson, M. (2013) 'Trade facilitation and the extensive margin', The Journal of International Trade and
Development, 22(5), s. 658-693.

Plantener, L. (2014) Agglomerationseffekter i Danmark og betydningen for samfundsgkonomiske analyser.
Kandidatspeciale, Kgbenhavns universitet.

Produktivitetskommissionen (2014) Det handler om velstand og valfeerd, Slutrapport, Képenhamn.
Regeringen (2014). Factbook. www.factbook.dk.

Sundberg, M. (2009) Essays on Spatial Economies and Organization. Doktorsavhandling, KTH, Transport and
Location Analysis.

Trafikverket (2011) Ny fast férbindelse éver Oresund - bedémningar av behov och férutséttningar,
2011:147.

Transport data lab (2014a) IBU-update: Opdatering af analyser af HH-forbindelsen, Oresundskomiteen.
Transport data lab (2014b) International tillgaengelighed pa skinner, Kgbenhavns Lufthavne.

Volpe Martincus, C., Carballo, J., Garcia, P. M. och Graziano, A. (2014) 'How do tranport costs affect firms'
exports? Evidence from a vanishing bridge.', Economic Letters, 123(2), s. 149-153.

Vaekstforum (2011) Hovedstadsregionen - metropol med lokalt afseet: Nye tal om faktiske erhvervsforhold
2011.

WSP (2011) Ny fast férbindelse éver Oresund - Trafikprognoser med Samocca-modellen, 2011-09-05.

Akerman, A. (2009) Trade, Reallocations and Productivity: A Bridge between Theory and Data in Oresund,
IFN Working Paper Nr. 795.

Trafikdage pd Aalborg Universitet 2015 ISSN 1603-9696 20



