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Ett kunskapsunderlag till
Malmo Tillvaxtkommission

Denna vetenskapliga rapport ar ett kunskapsunderlag framtaget for Tillvaxtkommissionen for ett inkluderan-
de och hallbart Malmé.

Kommunstyrelsen i Malmo beslutade i oktober 2020 att tillsatta Tillvaxtkommissionen, som ar politiskt obero-
ende. Mdlet med kommissionens arbete ar att ge kommunstyrelsen ett analytiskt och vetenskapligt grundat
underlag med férslag for att pd medelldng och 1ang sikt forbattra forutsattningar fér en inkluderande och hall-
bar tillvaxt i Malmo. Forslagen och rekommendationerna ska vara policydrivande och realiserbara. Kommis-
sionen ska analysera forutsattningarna for hallbar tillvaxt i Malmé och utifrdn Malmos utmaningar analysera
orsaker och samband samt identifiera vad som ar paverkbart av vem/vilka och hur.

Forfattarna till kunskapsunderlagsrapporterna ar ansvariga for innehallet i sina rapporter. De slutsatser, forslag
och rekommendationer som redovisas i rapporterna behover inte vara de som kommer att redovisas i Till-
vaxtkommissionens slutrapport. | slutrapporten kommer helhetsbilden, baserad pa samtliga underlag, andra
relevanta rapporter och analyser och dialog med olika aktérer, att styra vad kommissionen till slut anser vara
mest angeldget att foresla for att dstadkomma en inkluderande och hallbar tillvaxt i Malmao.

Synpunkter pa den hér rapporten kan framféras till kommissionens huvudsekreterare Kristina Olsson (kristina.
ohlsson@malmo.se). Samtliga kunskapsunderlagsrapporter kommer att finnas for nedladdning pa hemsidan
malmo.se/tillvaxtkommissionen

Professor Martin Andersson
Ordférande i Tillvaxtkommissionen for ett inkluderande och hallbart Malmo
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Inledning

| denna rapport analyseras ett antal framtidsscenarier
for Malmo. Staden med sina cirka 350 tusen invanare
ar centralt beldget i Oresundsregionen, som i sin hel-
het har drygt 4 miljoner invanare. Laget &r en tillgang
for Malmo, men innebér samtidigt att kommunen ut-
satts for konkurrens om féretag och arbetskraft fran
bade 6vriga Sverige och fran Danmark. Malmo ar
den storsta staden pa den svenska sidan av Oresund,
men betydlig mindre dn den ndrmaste grannen pa
den danska sidan - Képenhamns kommun, som har
omkring 640 tusen invanare.

De scenarier som analyseras har handlar om po-
tentiella infrastrukturprojekt, men ocksd om andra
forandringar, som till exempel lagre kostnader for
import och export av varor. Effekter pd befolkning,
industri och pendlingsmonster diskuteras.

Rapporten har fem delar. Det forsta kapitlet ger en
bild av var Malmé befinner sig idag nar det galler be-
folkning och ekonomi. Kapitlet visar att Malmé, trots
problemen med integration, har utvecklats mycket
vdl de senaste aren. Tillvaxten i bruttoregionalproduk-
ten under dren 2012 till 2018 ligger i I6pande priser
kring 25 procent, vilket placerar Malmo bland de 20
procent mest snabbvaxande kommunerna i Sverige.

| kapitel 2 gors en analys av Malmaos internationel-
la handelsfloden. | kapitlet anvénds en empirisk han-
delsmodell, gravity-modellen, for att analysera Mal-

mos import och export. Modellen visar att handeln
mellan Kdpenhamn och Malmé ligger betydligt lagre
an den borde. En tolkning av detta ar att integratio-
nen mellan Malmo och Képenhamn dnnu inte natt
sin fulla potential.

| kapitel 3 anvands en lokaliseringsmodell for att
simulera effekten av de olika framtidsscenarierna. |
kapitlet analyseras att antal framtidsscenarier. Forst
simuleras effekterna av Oresundsmetron, en tunnel-
bana under Oresund, som férvéantas halvera pend-
lingstiden mellan Malm& och Képenhamn. Detta
skulle vara till nytta fér Malmés invanare, men det
leder ocksa till mindre produktion i Malmd. Staden
tar i detta scenario ett steg mot att bli en vdlmaende
sovstad till Kdpenhamn. Om istallet Oresundsmetron
kombineras med infrastrukturinvesteringar som
sanker pendlingskostnaderna inom Malmo (tex. en
Malmometro), blir resultatet ett helt annat. | detta fall
far man en stark stimulans av naringslivet i Malma.
Arbetskraft och produktion okar kraftigt i Malmo i
detta fall liksom antalet bosatta. Effekterna av en fast
forbindelse mellan Helsingborg och Helsingdr simu-
leras ocksa. Detta har emellertid sma effekter pa Mal-
mo och Skdne i stort.

I rapportens kapitel 4 diskuteras miljdeffekter och i
kapitel 5 presenteras avslutande diskussion och slut-
satser.




| ett ytterligare scenario simuleras effekterna av att
Malmé goérs mera attraktivt som bostadsort, t.ex. ge-
nom bdttre offentlig service, kultursatsningar, eller
byggande av attraktiva bostadsomraden. Detta leder
till en 6kad befolkning och hogre produktion i Mal-
mo. Produktionsdkningen ar dock mindre an befolk-
ningsodkningen eftersom utpendlingen fran Malméo
Okar i detta scenario.

| ett scenario analyseras effekterna av ldgre han-
delskostnader mellan Malmé och Képenhamn. Ett
exempel pa detta ar lagre avgifter fér varutranspor-
ter &ver bron. Resultatet av dessa simuleringar ar att
Malmo véxer relativt kraftigt, framst pa bekostnad
av 6vriga Skane, men Malmo drar dven till sig en del
produktion fran K&penhamn. Skalet till detta &r att de
lagre l6nerna ger Malmé en konkurrensfoérdel i for-
hallande till Kbpenhamn. Detta visar sig har viktigare
an Koépenhamns storleksfordelar (agglomerations-
fordelar). Malmo gar alltsd mot att bli en exportplatt-
form i detta fall.

Slutligen diskuteras effekterna av en fast Fehmarn
Balt-forbindelse. Denna analys &r av mera spekulativ
karaktar. Resultaten visar att det kan finnas en span-
ning mellan positiva handelseffekter och en hardare
konkurrens fran Képenhamn/Sjélland/Nordtyskland
om féretag och humankapital.

Rapportens huvudslutsatser
i punktform

Malmos tillvaxt de senaste aren ar god i ett
nationellt perspektiv, trots problemen med
integrationen pa arbetsmarknaden.
Gravity-modellen visar att handeln mellan
K&penhamn och Malmé dr betydligt ldgre
an den borde. En tolkning av detta ar att det
fortfarande finns en stor outnyttjad potenti-
al nar det gdller integrationen med Képen-
hamn/Sjalland.

For att en Oresundsmetro inte ska innebéra
att Malmo forlorar industri maste den kom-
bineras med infrastrukturinvesteringar, som
minskar pendlingstiden inom Malma.

En fast forbindelse mellan Helsingborg och
Helsingdr har sma effekter utanfér de allra
narmast berérda kommmunerna.

Lagre kostnader for att exportera och im-
portera varor mellan Malmé och Képen-
hamn, till exempel genom lagre broavgifter
for transporter, 6kar Malmas befolkning och
gynnar industrin i Malmaé.




Kapitel 1
Malmos utveckling

Detta kapitel beskriver Malmdos utveckling, med fo-
kus pa tiden efter millennieskiftet.

Befolkning

Malmo drabbades hart av 70-talskriserna och den
efterféljande strukturomvandlingen. Befolkningen
minskade under 1ang tid, och férst omkring &r 2000
var Malmos befolkning ater lika stor som in borjan av
1970-talet, vilket visas i Figur 1. Under denna tid for-
andrades stadens industristruktur fran arbetsintensiv
tillverkningsindustri, som Kockums varv, till att bli ett
tjansteindustriellt kluster med allt fran utveckling av
dataspel till avancerade foretagstjanster.

Under de senaste decennierna har Malmos be-
folkning vaxt mycket snabbt. Figur 2 visar Malmos
befolkningsutveckling i férhallande till de snabbast
véxande kommunerna i Sverige. Malmos befolkning
har 6kat med omkring 26 procent de senaste 15 dren.

Figur 1

Det gor Malmo till den 13 snabbast vaxande kom-
munen i Sverige under perioden 2006-2021. Som
jamforelse dkade Sveriges totala befolkning med 14
procent under samma period. Endast ndgra av Stock-
holms kranskommuner har en klart snabbare befolk-
ningstillvéxt. Ldngs ner pa tillvaxtlistan finns ett antal
norrlandskommuner som istallet krymper med som
mest 18 procent (Dorotea och Overtorned). Figu-
ren visar ocksd att Malmo och flera snabbt vaxande
kranskommuner vaxer klart snabbare an kommuner-
na i Goteborgsomradet. Den snabba befolkningstill-
vaxten i Malmo drivs av inflyttning fran andra lan i
Sverige och framférallt av invandring frdn andra 1an-
der. Daremot har Malmo ett haft en utflyttning (net-
to) till andra kommuner i Skdne under ndstan hela
2000-talet.

P4 kort- och medelldng sikt & det en utmaning
for Malmé att f& in den utlandsfodda befolkning-

Figur 2

Malmos befolkning 1950-2020
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Figur 3

Nettoinflyttning till Malmo
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en i den reguljara arbetsmarknaden. Malmé har for
ndrvarande en Idg férvarvsfrekvens, andel av befolk-
ningen mellan 20 och 64 ar, som arbetar bland den
utlandsfodda befolkningen. Figur 4 visar den relativa
forvarvsfrekvensen av den utlandsfédda befolkning-
en i forhallande till den inrikes fédda befolkningen.
Figuren visar att forvarvsfrekvensen ar omkring en
tredjedel lagre for den utlandsfédda befolkningen i
Malma, vilket till exempel kan jamforas en femtedel
lagre i Stockholm. Vid en jamforelse bland alla Sveri-
ges kommuner 1dg Malmé pa plats 228 &r 2019 nar
det géller relativ forvarvsfrekvens.

Regional BNP (BRP)

Vardet av alla varor och tjanster som produceras i
en kommun mats av bruttoregionalprodukten BRP.
Malmo ligger hér betydligt under de andra storstads-
kommunerna, vilket visas i Figur 5. Speciellt Stock-

Figur 4

holm utmarker sig genom en BRP som ligger om-
kring 70 procent dver Malmos &r 2018.
Bruttoregionalprodukten ar vardet av det som pro-
duceras i regionen, men den mater inte inkomsterna
i regionen. Det innebar att inkomsterna fran Malmos
utpendlare inte inkluderas i detta matt. Det ar darfor
mera intressant att jamfoéra trenderna i BRP dver tid
an att se pd nivderna. Figur 6 visar ett index av BRP
per capita i Malmo under dren 2012 till 2018 jamfort
med ndgra andra storstadskommuner samt med
Malmds kranskommuner. Alla serier &r normalisera-
de till 1 ar 2018. Figuren illustrerar att BRP per capita
har utvecklats mycket val i Malmo under perioden,
trots utmaningarna nar det galler forvarvsintensite-
ten bland utlandsfédda. Bruttoregionalprodukten
per capita har i [6pande priser 6kat med omkring 25
procent i Malmd under perioden. Detta placerar Mal-
mo pa 57 plats bland Sveriges knappt 300 kommu-

Figur 6

Relativ forvérvsintensitet bland utlandsfédda 2019
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ner, d.v.s. bland de 20 procent mest snabbvaxande
kommunerna. Det innebdar att Malm® hamnar en bit
over Stockholm men efter Goteborg. Det finns alltsa
tecken pad att Malmo héller pd att knappa in pa Stock-
holms forsprdng i BRP per capita. Figuren visar ock-
sd nagra av Malmos och Stockholms kranskommu-
ner. Kring Stockholm véxer Solna och Taby mycket
snabbt. | Skéne &r det Kavlinge, Ystad och Angelholm
(ej i figuren) som vaxer snabbare dn Malmo. Daremot
har det ndrliggande Lund haft en knackig utveckling
sedan 2015. Den av Sveriges kommuner som gatt
samst under perioden &r skdnska Bjuv, som tappat
omkring 20 procent av BRP.

En viktig frdga ar vilka branscher som driver den rela-
tivt goda utvecklingen i Malmo. SCB publicerar inte
denna data pa kommunniva, men Figur 7, Figur 8,
och Figur 9 jamfor utvecklingen av BRP for varupro-
duktion, tjansteproduktion och offentliga tjanster i

storstadslanen. Skane tappar lite i termer av varupro-
duktion i foérhallande till Stockholm. Foér Goteborgs
del & nedgdngen i varuproduktion 2020 antagligen
relaterad till neddragningar i produktionen i fordons-
industrin pd grund av COVID 19 pandemin. Nar det
galler tjdnsteproduktionen ér tillvdxten nastan den
samma i de tre ldnen, och det galler dven offentlig
produktion. Malmé ar en av de kommuner i Skane
som vaxer snabbast, och i likhet med ldnet dr det
rimligt att tro att tjanstesektorn ar en viktig motor for
denna tillvaxt. Detta rimmar ocksa val med det fak-
tum att denna sektor har en kraftigt stigande andel
av sysselsattningen i Malmo.

Figur7 Figur 8
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Branscher

Figur 10 visar olika branschers andel av sysselsatt-
ningen i Malmao. Liksom i andra storstader faller till-
verkningsindustrins andel. Dess andel var dr 2018
nere pa drygt 5 procent. Det innebdr att tillverknings-
industrin star for en lagre andel av sysselsattningen
an till exempel informations och kommunikations-
branschen, som star for 6,3 procent av sysselsatt-
ningen, och som bl.a. innefattar programmering och
utveckling av dataspel. Storst och snabbt véxande ar
branschen féretagstjdnster som bland annat inne-
fattar juridik, ekonomi, teknik, fastighetsservice och
resetjdnster. Denna bransch stod fér knappt 17 pro-
cent av sysselsdttningen 2018. Utbildning, dar bland
annat Malmo universitet ingdr, r en annan véxande
bransch i Malmd, med omkring 10 procent av sys-
selsattningen. Det &r alltsd en relativt tydlig trend att
Malmo blir allt mera specialiserat inom tjanstepro-
duktion.

Figur 10

Hamnen

Malmo har Sveriges fijarde storsta hamn, och cirka
7 tusen personer arbetar har, vilket utgér omkring
4 procent av den forvarvsarbetande befolkningen i
Malmo (Malmd Kommun 2020). Fraktvolymen ligger
strax Over ndrliggande Helsingborgs hamn och om-
kring 30 procent under Trelleborg. Overlagset storst
ar Goteborgs hamn, som &ar omkring fem ganger
storre an Malma.

Figur 11

Sysselsattningsandel i olika branscher
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Pendling

Figur 12 visar hur pendlingen till och fran Malmaé fran
andra svenska kommuner har 6kat over tiden. In-
pendlingen har under Iang tid varit storre &n utpend-
lingen och pendlingens nettotillskott till arbetskraf-
ten i Malmo har 6kat fran 29 tusen individer 2005 till
nagot under 37 tusen ar 2018. Samtidigt har arbets-
kraften som bor och arbetar i Malmé okat. Pendling-
en har i sjdlva verket varit en relativt konstant andel
i forhallande till den stationdra arbetskraften mellan
2005 och 2018, vilket visas i Figur 13. Om nagot har
pendlingens nettotillskott till arbetskraften minskat
nagot over tid. Det vill sdga att betydelsen av den
arbetskraft som bade bor och arbetar i Malmé dkar
nagot over tid.

Arbetspendlingen éver Oresund ar betydligt min-
dre an pendlingen mellan Malmd och &vriga skanska
kommuner. Huvudsakligen sker denna pendling dver
Oresundsbron, men en liten pendling finns ocksé via
farjorna Helsingborg-Helsingor. Figur 14 och Figur 15

Figur 12

visar utvecklingen av den totala éresundspendling-
en, samt av pendlingen &ver bron. Figur 15 visar hur
pendlingen frdn Malmo till Képenhamn steg mycket
kraftigt efter att bron och citytunneln hade fardig-
stallts. Samtidigt &r pendlingen frdn Képenhamn till
Malm mycket liten under hela perioden. Pendlingen
Over bron naddde en topp just fore finanskrisen 2008,
och den har sedan dess gradvis fallit. Fallet var speci-
ellt brant fér yngre pendlare (16-24 ar), vilket kan ha
att géra med att mojligheten att fa arbete pa restau-
ranger och annan servicenaring forsémrades kraftigt
i samband med finanskrisen. Finanskrisen innebar
ocksa fallande fastighetspriser i Kbpenhamn, och det
ar darfor troligt att en del individer som tidigare ar-
betspendlat istéllet valt att bosatta sig i Kbpenhamn.
| forhallande till pendlingen mellan Malmé och de
skanska kranskommunerna ar arbetspendlingen till
Képenhamn annu liten. Med ©kad integration och
farre granskontroller borde den kunna oka avsevart
framover.

Figur 13

Stationar arbetskraft och pendling till och fran andra svenska
kommuner
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Figur 14

Figur 15

Antal svenska Oresundspendlare
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Kapitel 2

Malmos export- och
import-potential

Malmoféretagens storsta exportdestination dr Norge,
foljt av Danmark och Tyskland. Nar det galler import &r
Tyskland &verldgset storst folit av Danmark. Figur 16
visar de 10 storsta exportlanderna. Siffrorna ar basera-
de pa foretagsdata fran SCB. Exportsiffrorna visar var-
det av de exporterade varor som producerats i Mal-
mo, och alltsd inte vérdet av det som skeppas ut fran
Malmé hamn eller kérs dver bron (vilket ofta produce-
rats i andra regioner). | figuren visas féretagens import.

Malmé ar néra sammankopplat med Képenhamn
tack vare Oresundsbron. Det ar darfor naturligt att
handelsutbytet med Danmark &r stort. Frdgan ar
emellertid om handelsutbytet ar det man skulle
forvanta sig givet den néara geografiska kopplingen
mellan Malmo och Képenhamn. Borde det vara stor-
re eller kanske rent av mindre?

Gravity-modellen

Den sd kallade gravity modellen visar hur mycket
handel man kan forvanta sig mellan tva lander eller
regioner. Modellen &r mycket traffséker nar det galler
att prediktera handelsfloden. Nyckelvariabler &r av-
stdnd och marknadsstorlek, men ocksa andra forkla-
ringsvariabler kan tas med, vilket diskuteras nedan.

Figur 16

Malmés 10 storsta import- och export-lander 2017 (Mil SEK)
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1 Betydelsen av avstandet diskuteras nedan.
2 Ndgra sma lander som Luxemburg, Cypern och Serbien uteldmnas p.g.a. dataproblem.

Har anvands en enkel gravity-modell med avstand
och marknadsstorlek for att berdkna Malmos poten-
tiella handelsfléden:

Alla variabler ar logaritmerade. Koefficienten 3 ma-
ter med hur manga procent handeln dkar om land j's
BNP &r en procent hogre, och koefficienten y mater
hur manga procent handeln minskar om avstandet
till land j dr en procent langre. a ar en konstant och
€_j aren felterm.

Jag skattar denna regressionsmodell for Malmds
handelsfloden till Idnderna inom EU plus Norge ar
2017. Dessa lander &r lampliga att jamfora eftersom
alla, inklusive Norge, ar med i EUs inre marknad, med
fri rorlighet for varor, tjanster, kapital och arbetskraft.
Jag anvander korstrackan till en central stad i res-
pektive land som avstand. | Danmarks fall anvands i
grundregressionen korstrackan till Odense (196km).

Resultatet av den empiriska analysen visas i Tabell 12

Tabell 1
Beroende variabel: log(handel) | OLS
konstant () 28,31***

(2,29)
log(BNP) 0,65%**

0,12)
log(avstand) -1,62%%*

(0,30)
Antal observationer 25
Justerat R2-varde 0,73

*** Anger signifikansniva pa 1 procent.
Vérden inom parentes anger standardavvikelse.




Alla variabler ar hogt signifikanta och modellen for-
klarar drygt 70 procent av variationen i handelsflode-
na. Kansligheten for avstand och for marknadsstorlek
ar jamforbara med andra internationella studier.?

For att se om handelsutbytet med ett enskilt land
ar storre eller mindre dn vad modellen forutséger
visar Figur 17 det predikterade handelsflodet (i log)
samt feltermen e_j for varje land. Lander som ligger
mycket ndra den horisontella noll-linjen, som Italien
och Frankrike, har en felterm som &r néra noll. Det
innebdr att det verkliga och det predikterade han-
delsflédet nastan lika. De nordiska ldnderna Norge
och Finland dédremot har en stor positiv felterm. Det
innebdr att deras verkliga handel ligger betydligt
over det modellen férutsdger. Det galler dven de bal-
tiska landerna samt Tyskland. Daremot ar den verkli-
ga handeln betydligt lagre dn den predikterade for
till exempel Rumaénien, Bulgarien och Grekland. En
mojlig forklaring till detta kan vara sprakliga skillna-
der eller graden av kunskaper i engelska.

Figur 17 visar ocksd att handeln med Danmark ar
lagre dn vad gravity modellen predikterar. Danmark,
som ligger langst till hdger, borde vara Malmos stors-
ta handelspartner. S& &r emellertid inte fallet. Tysk-
land ar i realiteten den storsta handelspartnern, vilket

Det vill sdga ungefar 55 procent hogre. Detta &r for-
vanande. Inte minst eftersom handeln med de andra
nordiska landerna istdllet ar betydligt hogre an mo-
dellen anger. Analysen visar alltsd att handeln mellan
Malmo och Képenhamn ar 1dngt ifrén sin fulla poten-
tial trots bron.

Hur robusta ar resultaten?
En forsta frdga &r om det &r nagot speciellt med ar
2017 som skulle kunna férklara den ldga handeln. Sa
aremellertid inte fallet. Figur 18 visar att Malmos han-
del med Danmark ligger relativt konstant pa drygt 10
miljarder kronor under hela perioden 2013 till 2017.
En andra robusthetstest dr att utesluta nagra av
landerna i analysen. Detta visar sig emellertid ha en
relativt liten betydelse. | Figur 19 visas motsvarighe-
ten till Figur 17, ndr Malmos storsta handelspartner
Tyskland har tagits bort. Resultaten ar mycket snarlika
och Danmarks verkliga handel ar fortfarande betyd-
ligt ldge an modellen foérutsager.

Figur 18
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Resultatet blir ocksd i stort sett det samma om man
anvander fagelvagen istdllet for bilvdgen som av-
stdndsmatt mellan ldnderna. Ddremot d&r resultat
kénsligt for vilket avstand som anvénds mellan Mal-
mo och Danmark. Om man istallet anvénder bilvédgen
till Kdpenhamn (42 km) blir skillnaden mellan den
verkliga och den predikterade handeln dnnu storre. |
detta fall &r den verkliga handeln hela 15 miljarder for
liten. Slutligen om man anvander bilvagen till Dan-
marks nast storsta stad Arhus pa Jylland (335 km) blir
handeln nastan identisk med den predikterade.

Fragan ar da vilket avstand som &r mest relevant
for Malmaos handel med Danmark. Képenhamnsom-
rddet ar dominerande i dansk ekonomi, och Képen-
hamn &r till exempel mer an fyra ganger storre an
Arhus, som &r Danmarks andra stad. Det innebér att
Danmarks ekonomiska tyngdpunkt dr forskjuten ost-
erut. Aven om man skulle betrakta de 43 kilometrar-
na mellan Malmo och Képenhamn som val kort ar
antagligen den 335 kilometer 1dnga bilvdgen till Ar-
hus en éverdrift. | grundregressionen anvands darfor
korstrackan till Odense (196km).

Slutligen &r frdgan om andra forklaringsvariabler
i gravity-modellen kan forklara den ldga handeln
mellan Malm® och Danmark. Vanliga andra forkla-
ringsvariabler, som anvants i vetenskapliga studier
av gravity-modellen, dr fixa effekter for liknande

sprak, gemensam grans (angransande lander) och
samma religion. Liknande kultur och liknande sprak
kan férvantas underldtta internationell handel, och
alla dessa variabler dr ocksd associerade med dkad
handeln i internationella studier. De nordiska lander-
na uppfyller alla dessa kriterier, och handeln mellan
landerna borde darfor vara hogre é@n det som pre-
dikteras av bara avstand och marknadsstorlek (BNP).
Detta kan alltsa vara en forklaring till varfér Finland
och Norge ligger s& hogt i figuren. | Danmarks fall
g6r den kulturella likheten och det liknande sprdket
den relativt Idga handeln annu mera férvdnande. Det
forvantade resultatet &r att Danmarks verkliga handel
skulle ligga 6ver den predikterade (6ver noll-linjen),
liksom den gor for Finland och Norge.

Sammanfattningsvis: Aven nar man anvéander ett
orealistiskt langt avstand till Danmarks ekonomis-
ka centrum framstdr handeln i varor mellan Malmé
och Képenhamn som ldg i jamférelse med de an-
dra nordiska landerna. Slutsatsen att Malmds han-
del med Danmark &r lagre @n den borde vara enligt
gravity-modellen maste darfor betraktas som robust.
Daremot ar storleken pa de hér skattade handelsef-
fekterna mera osdkra. Resultatet innebaér att det fort-
farande finns en outnyttjad potential nadr det galler
handelsintegrationen mellan Malmé& och Kbépen-
hamn.

Figur 19
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Kapitel 3

Simuleringar av effekter av
infrastrukturinvesteringar

| detta kapitel simuleras effekten av olika typer av
infrastrukturinvesteringar, som paverkar pendlings-
kostnaderna till, fran och inom Malma. Dessutom si-
muleras effekten av lagre handelskostnader fér varor
mellan Malmd och Képenhamn.

Modell

Rapporten anvander en anpassad version av en |o-
kaliseringsmodell, som utvecklats av Monte, Redding
och Rossi-Hansberg (2018). En detaljerad beskrivning
av modellen finns i Appendix. Modellen ar utvecklad
for att beskriva geografiska produktions och pend-
lingsmonster. Ur Malmos perspektiv ar arbetspend-
lingen till och frdn K&penhamn samt till och fran ovri-
ga Skédne helt dominerande. Modellen som anvands
har har darfor tre regioner: Malmo, Képenhamn/Sjal-
land, och &vriga Skane.

| modellen antas varje individ ha preferenser for
var hen vill bo respektive arbeta. Dessa preferenser
ar fordelade over befolkningen och de ar en viktig
faktor for var individer valjer att bo och att arbeta.
Valet av boendeort och arbetsort paverkas ocksa av
pendlingskostnaderna, boendekostnaderna och av
I6nerna i de olika regionerna.

Produktionen i varje region bestams av storleken
péd arbetskraften, det vill sdga pd summan av dem
som bor och arbetar i en region plus dem som ar-
betspendlar ftill regionen. Modellen beskriver en
langsiktig jamvikt dar all arbetskraft ar sysselsatt. (Na-
gon arbetsldshet modelleras alltsd inte har)

Varuhandeln mellan regionerna styrs av en gravi-
ty-ekvation, vilket innebér att det, férutom en varas
pris, ar handelskostnaderna och marknadspotentia-
len som bestdmmer exportens storlek.

Slutligen har varje region en given mangd bosta-
der (eller mark). Det forhindrar att all arbetskraft flyt-
tar till en region, eftersom fastighetspriserna (mark-
priserna) da skulle dka mycket kraftigti den regionen.
Detta dr en sd kallad trangseleffekt som dampar om-
lokaliseringen av arbetskraft i modellen. Om model-
len hade tagit hansyn till att stocken av bostader pa

sikt 6kar ndr priserna gar upp, skulle omlokaliseringen
av arbetskraft bli ndgot storre i experimenten nedan.

Modellen &r av allman jamviktskaraktar, vilket
innebdr att den tar hansyn till att allt hdnger ihop
i ekonomin. En férandring i en marknad paverkar
andra marknader, vilket i sin tur paverkar den forsta
marknaden o.s.v. Effekten av ett policyexperiment re-
dovisas alltsa efter att en ny jamvikt uppstatt dar alla
ekonomins interaktioner fatt verka.

Modellens kalibrering

Modellen kalibreras, eller stélls in, s att den efterlik-
nar situationen i de tre regionerna ar 2017/2018. Det
vill séga innan pandemin slog till.

Med hjalp av data pd arbetspendlingen mellan
regionerna fran Malmoléget 2021 och SCB och med
data pa arbetskraftens storlek fran @resundsinstituttet,
berdknas hur stor del av arbetskraften som bor och ar-
betar pd samma ort. Det gar ocksa att berdkna prefe-
renserna for att bo och arbeta pé respektive ort samt
pendlingskostnaderna med denna data. En stor del
av arbetskraften bor och arbetar pad samma ort, inte
minst gdller detta K&penhamn. Darfér kommer kali-
breringen att visa relativt Idga pendlingskostnader nar
bostadsregion och arbetsregion dr densamma, den
genererar ocksd relativt starka preferenser for att bo
och att arbeta pa samma ort, speciellt i Kdbpenhamn.

Arbetskraften & homogen i modellen och det
finns darfor endast en l6neniva i varje region. Mo-
dellen kalibreras med samma 16n i de svenska regi-
onerna samt med 35 procent hdgre nominell 16N i
Kopenhamn  (Oresundsbrokonsortiet 2006). Lone-
skillnaderna ar ldgre i tillverkningsindustrin, men den
utgér numera en liten del av regionernas foradlings-
varde.

Storleken pa handelsfriktionerna kalibreras med
hjalp av handelsflodena mellan Malmé och Képen-
hamn/Sjalland samt mellan Ovriga Skéne och Ko-
penhamn/Sjalland. Det antas ocksd att kostnaden
for handel mellan tva regioner dr den samma i bada
riktningarna.




Slutligen anvands fastighetspriserna i respektive re-
gion (frdn @resundsinstituttet) tillsammans med ett
jamviktsvillkor i fastighetsmarknaden for att berdkna
bostadsstocken i respektive region.

Policyexperiment

Nedan simuleras effekten av ett antal policyexpe-
riment. Flera av experimenten handlar om effekten
av ny infrastruktur. | samtliga fall berdknas effekten
av ny infrastruktur utan att ta hansyn till hur denna
finansieras. Det gar alltsd inte att gbra en sd kallad
cost-benefit analys har. Daremot kan man konstatera
att infrastrukturinvesteringar som leder till inflyttning
av arbetskraft till Malm& ocksd genererar en storre
skattebas, vilket underlattar finansieringen av inves-
teringen i fraga.

Policyexperiment 1:
Oresundsmetron: 50 procent lagre pendlings-
kostnader mellan Malmo och Képenhamn

Oresundsmetron &r en planerad tunnelbana under
Oresund mellan centrala Képenhamn och centra-
la Malmo. Metrotagen ar tankta att ga i en borrad
tunnel under Oresund. | Sverige & metron tankt att
ansluta till Malmo C, och i Képenhamn till den befint-
liga tunnelbanan dar. Detta skulle korta resan mellan
Malmo och Képenhamn. Individens kostnad for att
pendla beror pd en mangd faktorer som trangsel och
typ av transportmedel, men den kanske viktigaste

Figur 20

faktorn dr tiden. Metron berdknas ta drygt 20 minuter
mellan centralstationerna i Malmo och Képenhamn
och kan avga sa ofta som var 90:e sekund. Det skulle
innebara nastan en halvering i pendlingstid forhal-
lande till dagens ca 40 minuter. For de pendlare som
forst maste ta sig till Malmo centralstation innan de
kan ta tunnelbanan blir tidsvinsten i pendlingstid
lagre &n 50 procent, men samtidigt innebér de tata-
re avgangstiderna att tidsatgangen vid anslutningen
till tunnelbanan minskar, vilket 6kar tidsvinsten i for-
hallande till dagens Oresundstdg. | detta experiment
antas det att de totala pendlingskostnaderna mellan
Malmé och Képenhamn minskar med 50 procent,
samtidigt som pendlingskostnaderna mellan évriga
regioner och inom alla regioner ar oférandrade.
Effekterna pa arbetspendlingen visas i Figur 20 och
Figur 21. Pendlingen frdn Képenhamn/Sjalland till
Malmé okar med 185 procent och pendlingen fran
Malmo till Kbpenhamn dkar med 134 procent. Effek-
ten pa ovriga pendlingsfloden éar liten i procentuella
termer. Nivan pd pendlingsstrommarna mellan regi-
onerna visas i Figur 21. Den &verldgset storsta forand-
ringen i absoluta tal &r att arbetspendlingen fran Mal-
mo till Kbpenhamn 6kar fran ca 7 tusen individer till
omkring 17 tusen. Okningen i pendling fran Képen-
hamn till Malmo ar procentuellt storre, men eftersom
denna pendling var liten till att borja med blir 6kning-
en bara omkring 1800 individer. Pendlingen fran Mal-
mo till Gvriga Skdne minskar med omkring 2000 in-
divider medan floédet i motsatt riktning ar oférandrat.

Figur 21
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Figur 23
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Den 6kade nettopendlingen fran Malmaé innebar 1ag-
re produktion och att farre arbetar i staden. Figur 22
visar den procentuella forandringen i produktion eller
arbetskraft i de tre regionerna (i modellen &r antalet
foretag proportionellt mot storleken pa arbetskraften).

Samtidigt som Malmo tappar industri blir staden
en mera attraktiv bostadsort, eftersom det blivit latt-
are att pendla till Kdpenhamn med dess hdgre 1oner.
Figur 23 visar den procentuella forandringen i antalet
bosatta i regionerna. | Malmé okar den bosatta be-
folkningen med omkring 1,7 procent, medan de &vri-
garegionerna har en liten minskning i antalet bosatta.

Den dkade pendlingen tenderar att minska lone-
skillnaderna mellan Malmé och Képenhamn, det vill
saga att den leder till hégre 16ner i Malmo och ndgot
lagre 16ner i Kbpenhamn. Samtidigt paverkas prisni-
vaerna och speciellt fastighetspriserna stiger i Malmo
nar fler vill boséatta sig har.

Sammanfattningsvis innebdr den underléttade
pendlingen att produktionen minskar i Malma samti-
digt som fler valjer att bosétta sig har. De ldgre pend-
lingskostnaderna mellan Malmé och Képenhamn ar
positiva for Malmos invanare. Samtidigt tar Malméo
ett litet steg i riktning mot att bli en sovstad till K&-
penhamn i detta scenario.

Figur 24

Policyexperiment 2:

Oresundsmetron plus Malmdmetro: 50 procent
lagre pendlingskostnader mellan Malmé och
Képenhamn samt 25 procent lagre pendlingskost-
nader inom Malmé

Oresundsmetron &r tankt att sémlést ansluta till den
befintliga tunnelbanan i Képenhamn. P& Malmo-
sidan finns inte motsvarande méjlighet, utan hér
maste pendlarna byta fardmedel pd Malmé C. | detta
experiment antas det att Oresundsmetron komplet-
teras med att Malmd gor infrastrukturinvesteringar
som minskar pendlingskostnaden inom Malmé med
25 procent. Ett exempel kunde vara en anslutande
tunnelbana i Malmao: en Malmometro.

Figur 24 och Figur 25 visar pendlingsstrdmmarna.
Jamfort med bara Oresundsmetron blir kningen i
utpendlingen fran Malmo till Képenhamn betydligt
lagre. Dessutom minskar utpendlingen fran Malmo
till dvriga Skdne med omkring 9 tusen personer.

Resultatet av att arbetskraft omlokaliseras fran Ko-
penhamn och &vriga Skane till Malmé dr en mycket
kraftig ©kning av produktionen i Malma, vilket visas i
Figur 26. Malmo blir ocksa en attraktiv ort att bosatta
sig i, och Figur 27 visar att antalet bosatta 6kar med
strax 6ver 20 procent. Produktionen i Malmo (arbets-
kraften) 6kar i samma storleksordning.

Figur 25
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De stora effekterna beror pa att experimentet mins-
kat pendlingskostnaderna for samtliga invanare i
Malmd som arbetar i kommunen. Detta ar alltsd ett
stiliserat exempel snarare an en realistisk beddémning
av tex. effekterna av en tunnelbana i Malmo.

Bade Oresundsmetron i experiment 1 och Ore-
sundsmetron plus infrastruktursatsningar inom Mal-
mo (Malmdmetron) i experiment 2 leder till lagre
friktioner och darmed nyttovinster for regionens
medborgare. Effekten pa naringslivet i Malmo skiljer
sig emellertid avsevart. Oresundsmetron tenderar
att minska produktionen i Malmoé och att 6ka net-
topendlingen fran Malmé. Malmé tar i detta fall ett
litet steg mot att bli en vdlméende sovstad till Kbpen-
hamn. Oresundsmetron plus Malmdmetron leder is-
tallet till en kraftig stimulans for néringslivet i Malmo.
Arbetskraften och produktionen &kar kraftigt i Mal-
mo liksom antalet bosatta.

Policyexperiment 3:

En fast forbindelse mellan Helsingborg och Hel-
sing6r: HH-tunneln

En fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor
kan antingen besta av en tadgtunnel eller en fast vag-
forbindelse eller en kombination av dem badda. Samt-
liga alternativ minskar pendlingskostnaderna mellan
Skane och Kopenhamn/Sjalland. Trafikverket (2021)
berdknar att pendlingstiden med tdg mellan Helsing-

Figur 28

borg och Helsingdr skulle minska med 16-17 minuter,
och att en fast vagforbindelse skulle reducera resti-
den mellan Helsingér och Helsingborg med cirka 24
minuter i rusningstid och 36 minuter under lagtrafik.

Eftersom arbetskraften i genomsnitt bor en bit
ifran brofastena pa bada sidorna av sundet tenderar
den procentuella vinsten i pendlingstid att bli ndgot
lagre an i fallet med Oresundsmetron. | experimentet
har antas att pendlingskostnaden mellan regionerna
minskar med 30 procent.

Figur 28 och Figur 29 visar forandringarna i pend-
lingsstrommarna. Pendlingen mellan Ovriga Skéne
och Képenhamn/Sjdlland 6kar med omkring 100
procent i bada riktningarna, medan effekterna pa
pendlingen mellan de andra regionerna ar mycket li-
ten. | absoluta tal 6kar pendlingen fran Ovriga Skane
till Sjalland med 3000 individer medan pendlingen i
andra riktningen okar med 500 individer.

Effekterna pa produktion/arbetskraft och antal bo-
satta, som visas i Figur 30 och Figur 31, ar mycket liten
i alla regioner, vilket ocksd innebdr sma fordndringar i
fastighetspriser och léner.

Sammanfattningsvis har en fast forbindelse mellan
Helsingborg och Helsingér mycket sma effekter pa de
Ovriga regionerna i dessa simuleringar. Inte ens dvriga
Skdne paverkas sarskilt mycket i genomsnitt. Daremot
ar det troligt att effekterna kring Helsingborg ar be-
tydligt storre, men det syns inte i denna modell som
behandlar hela Skane, forutom Malma, som en region.

Figur 29
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Policy Experiment 4:
Malmé attraktivt som bostadsort

Detta experiment gor antagandet att Malmo gors
mera attraktivt som bostadsort. Det finns manga
typer av policydtgarder, som skulle kunna gora det
mera attraktivt att bo i Malmd. Det skulle kunna
handla om baéttre offentlig service, kultursatsningar,
och om byggande av attraktiva bostadsomraden.
| praktiken &r detinte latt att bed®ma effekten av sats-
ningar som gér Malmé mera attraktivt som bostads-
ort. | experimentet har tkas preferenserna for att bo i
Malmo med 20 procent. Detta géller for alla som bor
i Malmo, och alltsd dven fér dem som bor i Malmé
och arbetspendlar till ndgon av de andra regionerna.
Figur 32 visar hur detta leder till att den bofasta
arbetskraften 6kar med nastan 8 procent i Malmo.
En del av de nya invanarna valjer att arbetspend]a till
de andra regionerna, vilket innebar att produktionen
(arbetskraften) 6kar ndgot mindre dn invdnarantalet,
narmare bestamt med knappt 5 procent (se Figur 33).
Forandringen i pendlingsstrommarna visas i Figur
34. Pendlingen frdn Malma till bdde Képenhamn/Sjal-
land och till dvriga Skane dkar. | Gvrigt dr effekterna sma.

Figur 32

Policy Experiment 5:

Lagre handelskostnader mellan Malmé och
Képenhamn/Sjalland

Handelskostnader ar alla de friktioner som gor det
kostsamt att producera i en region och att salja varor-
na i en annan region. Nar det géller Malmos export
till Képenhamn/Sjélland paverkas den till exempel
av transportkostnader inklusive broavgifter, byrakra-
ti i samband med export, och anpassning av varan
till den danska marknaden. Daremot finns det inga
tullar pd handeln inom EU, och déarfor inte heller pa
handeln mellan Malmé och Képenhamn.

| detta experiment antas det att handelskostna-
den mellan Malmé och Képenhamn faller med 20
procent. En sddan handelsliberalisering tenderar att
gynna Malmo och Képenhamn i férhallande till ov-
riga Skane. Samtidigt ar Kdpenhamn mycket storre
an Malmo, vilket innebar agglomerationsfordelar.
Képenhamn har alltsa en stor dragkraft pa féretagen,
och lagre handelskostnader gor det lattare for fore-
tag att flytta till Kbpenhamn samtidigt som man fort-
satter att sélja varor i Malmo.

Figur 35 och Figur 36 visar effekterna pa produktion

Figur 33
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och antalet bosatta i regionerna, medan Figur 37 visar
forandringarna i handelsflodena mellan Malmaé och Ko-
penhamn. Figurerna visar for det forsta att dvriga Skane,
som har oférandrade handelskostnader forlorar pro-
duktion och bosatta nar Malmé och Képenhamn/Sjal-
land integreras. For det andra visar de att Malmo véxer
relativt kraftigt, framst pa bekostnad av évriga Skane,
men Malmo drar dven till sig en del produktion fran Ko-
penhamn. Skalet till detta ar de ldgre I16nerna i Malmg,
vilket visar sig viktigare an Képenhamns storleksforde-
lar. (Den nominella 16nen har i kalibreringen antagits
vara 35 procent hogre i Kdpenhamn an i Malma)
Malmo med sina relativt lagre |6ner och goda ac-
cess till Kpenhamn/Sjdlland blir alltsd ndgot av en
exportplattform, och Figur 37 visar hur exporten fran
Malmé till Kbpenhamn ékar med 140 procent.
Figur 38 och Figur 39 visar hur pendlingsstrommar-
na paverkas. Malmos industri vaxer och det innebér
Okad inpendling fran 6vriga Skane och fran Képen-
hamn. Samtidigt minskar utpendlingen fran Malmao.
Koncentrationen av produktion i Malmé leder till
hogre 16ner. Figur 40 visar utvecklingen av realléner-
na i regionerna.
Tidigare studier i ekonomisk geografi och handel har
visat att handelsliberalisering mellan en stor och en
liten region kan leda till att ekonomisk aktivitet flyttar
till den storre regionen pd grund av agglomerations-
fordelarna i en stor region. Simuleringarna har visar
emellertid att detta inte sker i Malmds fall. Istallet ger
Malmos lagre |6ner en fordel som gor att produktion

Figur 37

dras till Malmo. Darfor skulle exempelvis lagre avgif-
ter for transporter dver Oresundsbron 6ka produktio-
nen i Malmé enligt simuleringarna.

| experimentet sanks handelskostnaderna endast
mellan Malmé och Képenhamn/Sjalland. Detta ar ett
stiliserat experiment. Till exempel ldgre kostnader for
att kora dver bron skulle dven gynna export fran 6v-
riga Skdne till Kbpenhamn i den man denna export
gar dver bron. Om man tar hansyn till detta blir pro-
duktionsminskningen i Ovriga Skane mindre och pro-
duktionsokningen i Malmé lagre. Om man antar att
handelskostnaden mellan Malmé och Képenhamn/
Sjélland minskar med 20 procent och att handelskost-
naden mellan Ovriga Skéne och Képenhamn/Sjalland
minskar med 10 procent blir produktionsdkningen i
Malmé omkring 5 procent istéllet for 6 procent, och
produktionsminskningen i Ovriga Skane blir 1 pro-
cent istallet for 2 procent. Resultatet &r alltsa kvalita-
tivt det samma men effekterna ddmpas ndgot.

Figur 36
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Procentuell forandring handeln mellan Malmé och
Képenhamn/Sjalland
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Policy Experiment 6:
Fehmarn Balt-forbindelsen

Fehmarn Balt-forbindelsen férvantas vara fardigstalld
2029. Forbindelsen kommer att utgoéras av en 18 km
ldng sanktunnel for bade biltrafik och jarnvég, som
kommer att halvera res- och transporttiden mellan
Malmo och Hamburg. Restidsférkortningen blir annu
lite storre i relativa termer for Kdpenhamn/Sjélland.

Modellen i denna rapport &r inte idealisk for att
analysera Fehmarn Balt-forbindelsen eftersom det
skulle krava att Nordtyskland modelleras som en se-
parat region. | termer av modellen hér kan man ef-
terlikna effekterna av denna férbindelse genom att
anta att Képenhamn/Sjdlland och Nordtyskland &r
en region, samt att Fehmarn Bélt-forbindelsen leder
till ldgre handelskostnader mellan denna region och
de bada Skdnska regionerna samt att den leder till
lagre handelskostnader inom regionen Képenhamn/
Sjélland/Nordtyskland.

Experimentet har ar darfor att handelskostnader-
na sanks med 20 procent for export fran Malmo till
Kopenhamn/Sjalland, och frén Ovriga Skane till Ko-
penhamn/Sjdlland. Dessutom sdnks handelskostna-
derna inom Képenhamn/Sjélland med 10 procent. #
Figur 41 visar hur detta leder till en relativt kraftig k-
ning av handeln mellan Kpenhamn/Sjalland och de
tva skanska regionerna, vilket ar till nytta for alla tre
regionerna. Samtidigt leder integrationen inom Ko-
penhamn/Sjalland/Nordtyskland till att denna region
blir mera attraktiv i forhallande till Skane. Figur 42 och
Figur 43 visar hur foretag och individer flyttar fran de
skanska regionerna till Kdpenhamn.

Figur 42

Experimentet Fehmarn Balt-forbindelsen &r mera
spekulativt i sin karaktér eftersom Nordtyskland inte
finns i modellen, och resultaten ska darfor tolkas
med forsiktighet. Simuleringarna indikerar emel-
lertid att det finns en spanning mellan de positiva
handelseffekterna och en hardare konkurrens fran
Koépenhamn/Sjalland/Nordtyskland om féretag och
humankapital.

Hur robusta dr simuleringarnas resultat?
Scenarierna som simulerats héar ar stiliserade. | poli-
cyexperimenten antas att effekterna av infrastruktur-
investeringarna dar isolerade till en eller tva regioner.
| praktiken kommer till exempel battre infrastruktur
inom Malmo ocksa att gynna invanare i andra kom-
muner till viss del. Dessa spillovers till andra regioner
kommer att ddmpa effekterna ndgot, men inte att
dndra dess riktning. Storleken pd effekterna beror
ocksd pa ett antal parametrar i modellen, som avgor
kansligheten for olika forandringar (elasticiteter). Var-
det pa dessa ar i flera fall hamtade fran internationel-
la studier, och de skulle kunna vara bade storre och
mindre i Oresundsregionen. Detta paverkar terigen
storleken pa effekterna men inte dess riktning.

Figur 41
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4 | en modell med fyra regioner skulle bara kostnaden for Danmarks handel med Tyskland sankas. For att kompensera for att kostnadssankningen har galler alla
interna handelskostnader blir sankningen endast 10 procent.




Kapitel 4
Miljoeffekter

Policyexperimenten hér innebdr i flera fall stora
byggen som har miljdeffekter, dessutom innebdr
de antingen mer pendling eller mer varuhandel. En
detaljerad analys av miljoeffekterna av policyexperi-
menten ligger utanfor ramen fér denna rapport, men
en del generella slutsatser kan dras.

Varuhandeln tenderar att paverka miljon eftersom
den leder till miljoforstérande transporter. Friktionsfri
handel gor det ocksa lattare for foretagen att lagga
produktion i lander med mindre strikta miljdregler,
och att sedan exportera darifran. Detta brukar kall-
las lackage. Nar det géller de tre regionerna i denna
rapport ar emellertid lackage ett mindre problem.
Danmark och Sverige har liknande miljélagstiftning,
och dessutom &r bada landerna med i EU-ETS, det
europeiska systemet for handel med utsldppsratter.
Detta system satter ett tak pa utsldppen i de flesta in-
dustrier i Europa, och taket ar givet oavsett infrastruk-
turinvesteringarna som studeras har. Okade trans-
porter har daremot en miljokostnad. Hur stor denna
ar beror pa vilket transportmedel som anvands, samt
pa den transporterade stréackan. Handel mellan Mal-
mo och Képenhamn har i typfallet mycket lagre mil-

joeffekter an till exempel handel mellan Malmé och
Stockholm. Det faktum att Malmé och Képenhamn
ligger i olika lander inte har ndgon betydelse i detta
sammanhang.

Slutligen innebdr handel mellan lander och regio-
ner att produktionen blir mer effektiv. Detta innebdar
en lagre resursatgdng per producerad enhet, vilket
per definition har en positiv effekt pa miljon. Effektivi-
tetsforbdttringarna beror pd att handel leder till 6kad
produktion i de mest effektiva produktionsanldgg-
ningarna, men ocksa pa att handel leder till 6kad ska-
la i produktionen. Stora produktionsanldggningar har
rad att gora storre fasta investeringar i ren teknologi.
Detta dr en av de mekanismer som lyfts fram for att
forklara varfor exportorer dr renare dn icke-exportorer
(Forslid, Okubo, och Ulltveit-Moe 2018).

Arbetspendlingen har miljoeffekter, men den bi-
drar ocksa till att 6ka effektiviteten i ekonomin ge-
nom att ratt person hamnar pa ratt plats. Pendling ar
nodvandig i storstadsregionerna, och den mest mil-
jovanliga pendlingen sker med offentliga kommuni-
kationsmedel med l1dga utslapp.




Kapitel 5
Diskussion och slutsatser

Malmo vaxer snabbt. Nar det galler befolkning &r
Malmé en av de snabbast vaxande kommunerna
i Sverige, men dven i termer av BRP per capita (for-
adlingsvdrde per capita) ligger Malmé bra till vid en
nationell jamforelse trots vissa problem med integra-
tionen pa arbetsmarknaden.

Malmo har sedan grundandet varit en handels-
stad. Malmds storsta handelspartner ar Tyskland foljt
av Danmark. En analys av Malmds handel med gra-
vity-modellen visar ndgot éverraskande att Malmads
handel med Danmark ar betydligt ldgre dan denna
modell skulle férutsdga. Det tycks alltsd fortfarande
finnas en outnyttjad integrationspotential mellan
Malmoé och Képenhamn/Sjalland.

| rapportens sista del appliceras en modern lo-
kaliseringsmodell pd Malmo, Képenhamn/Sjélland
och 6évriga Skane. Modellen anvands for att simulera
effekterna pa produktion, befolkning och pendlings-
strommar i olika policyscenarier. Ett huvudresultat i
dessa simuleringar ar att ldgre pendlingskostnader
mellan Malmo och Képenhamn har helt andra effek-
ter &n ldgre handelskostnader. Lagre pendlingskost-

nader leder till en storre pendling frdn Malma till Ké-
penhamn, vilket minskar arbetskraften i Malmé och
dérmed ocksd produktionen. Lagre handelkostnader
leder istallet till att féretag dras till Malmé pd grund
av de lagre l6nerna, vilket innebar hogre produktion
och stérre befolkning i Malmé. Man kan alltsa sdga
att lagre pendlingskostnader drar arbetskraften till
Képenhamn medan ldgre handelskostnader drar fo-
retagen till Malmao.

Simuleringarna visar ocksad att lagre pendlings-
kostnader inom Malmo har en starkt positiv effekt
pa produktion och befolkning i Malmé. En kombina-
tion av ldgre pendlingskostnader mellan Malm& och
Képenhamn och ldgre pendlingskostnader inom
Malmo leder darfor bade till 6kad pendling till Ké-
penhamn och till 6kad produktion och befolkning i
Malma.

Effekterna av en fast forbindelse mellan Helsing-
borg och Helsingdr har i simuleringarna en mycket
liten effekt pd Malmo och dvriga Skane.
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Appendix:
Simuleringsmodellens struktur

Simuleringarna baseras pa en anpassad version av
en nyligen utvecklad modell av Monte, Redding och
Rossi-Hansberg (2018), som beskriver industrilokali-
sering och pendlingsmonster.

Modellen som anvands i denna rapport har 3 re-
gioner: Malm& kommun, dvriga Skane, och Koépen-
hamn/Sjalland, och en produktionsfaktor: arbetskraft.

Preferenser och efterfragan
Individernas preferenser ar givna av

dar k_niw ar pendlingskostnaden mellan bostadsort
n och arbetsort i for individ w, b_niw ar preferenserna
for individ w att bo i n och arbeta i i. C_nw &r individ
w's (CES) konsumtionsindex i region n, och H_nw
ar individ w's land/bostads konsumtion i region n.
Dessa preferenser innebdr att individer spenderar an-
delen a av sin inkomst pa varor och andelen (1-a) pa
bostaden.

For varje individ (arbetare) som bor i n och arbetar
i'i dr den geografiska preferensen slumpmassigt dra-
gen fran foljande Frechet fordelning (cdf)

dar B_ni (skalparametern) ar den genomsnittliga nyt-
tan av att bo i n och att arbeta i i, och € (shape para-
metern) bestdmmer férdelningens spridning

Alla individer som bor i n och arbetar i i har sam-
ma |6n och samma konsumtion. Darfér kan index w
uteldmnas. Individerna konsumerar ett CES-index av
differentierade varor fran alla regioner. | region n &r
konsumtionsindexet givet av

dar o dr substitutionselasticiteten mellan differentie-
rade produkter och M_i ar antalet foretag vilket ar det
samma som antalet producerade varianter i region i.

Nyttomaximering ger foljande efterfrdgan pa pro-
duktiiregionn.

darp(j)_i ar priset pa produkt j producerad i region i,
Yn dr inkomsten i region n, Pn &r prisindex i region n,
och Tni ar isbergshandelskostnaden mellan n och i.
Antaletindivider som borin arRn, och deras genom-
snittliga inkomst &r vn. H dgs av fastighetsdgare som
konsumerar hela sin inkomst, totalt (1-a)Y, dar de bor.

Konsumtionen in ar darfor

Jamvikt i bostadsmarknaden i respektive region inne-
badr att

dér Qn ar priset pa land/bostader i region n.

Produktion

Varje foretag producerar en differentierad vara. En
fast kostnad F ar nodvandig for att producera. Den
arbetskraft som behdvs for att producera kvantiteten
Xi(j) i region i dr

dar Ai mater produktiviteten. Vinstmaximering inne-
bar att varje foretag satter priset

dar wi dr lénen i region i.

Fritt intrdde innebdr att foretag startar sa lange vin-
sten &r positiv. | jamvikt da vinsten ar noll producerar
varje féretag kvantiteten

Antalet differentierade varor som produceras i region
idrda

dar Li ar arbetskraften i region i.




Handel mellan regionerna
Andelen av region n's utgifter pa varor fran region i ar

dar

| jdmvikt (med nollvinst) dr arbetsinkomsterna i en
region lika med totala utgifterna pa regionens varor

Prisindexet i region n kan nu skrivas

Pendling

Indirekt nytta for individ w som bor i region v och ar-
betar i region i ar

Eftersom Vniw ar Frechet fordelad ar ocksa Vniw Fre-
chet fordelad:

dar

Sannolikheten att en individ valjer att bo i n och ar-
beta i region i ar

Detta ar en form av gravity-ekvation for pendlingen.
Sannolikheten att en individ valjer att bo i region n

och att arbeta i region i 6kar med wi (I6nen i regi-
on i), och med Bni (lokala karakteristika) och minskar
med kni (pendlingskostnad), Pn (prisindex varor i
bostadsregionen) och Qn (fastighetspriser i bostads-
regionen).

Inkomst och jamvikt pa arbetsmarknaden
Summering 6ver alla regioner, i, ger sannolikheten
att en individ bor i n:

Pa liknade satt ger en summering éver boenderegi-
oner n, sannolikheten att en individ arbetar i region i

| jdmvikt galler

Sannolikheten att en individ valjer att bo i region n
och att arbeta i region i betingat pa att hen bor i re-
gion ndr

Och jamvikt i arbetsmarknaden innebar att

Slutligen &r den férvéntade inkomsten i region n
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Tillvéxtkommissionen &r en oberoende kommission med uppgift att analysera forutsattningarna for en inkluderande och
hallbar tillvéxt i Malmo och ge rekommendationer framat. Malet med Tillvaxtkommissionens arbete dr att ge kommunsty- . »Z;i

relsen i Malmo ett analytiskt och vetenskapligt grundat underlag med forslag for att pa medellang och lang sikt forbattra
stadens forutsattningar for en inkluderande och hallbar tillvéxt.

Malmoé stad
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