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Färjetrafiken Helsingborg-Helsingör 

 

Öresunds institutet presenterar aktuella siffror över trafiken mellan Helsingborg och 

Helsingör, se tabell 10. 

Tabell 10. Trafik på färjeleden mellan Helsingborg och Helsingör per dygn 2014.
18

 

Antal landsgångspassagerare totalt: 20 900 

Antal landgångspassagerare från Danmark till Sverige: 10 450 

Antal personbilar totalt: 3 740 

Antal personbilar från Danmark till Sverige: 1 870 

Antal passagerare per bil (antar samma antal som för 

Öresundsbron): 

1,4 

Antal personer från Danmark till Sverige i bil: 2 618 

Varubilar totalt (antar samma andel av samtliga personbilar 

som på Öresundsbron): 

112 

Varubilar från Dk till Se: 56 

Antal lastbilar totalt: 1 046 

Antal lastbilar från Danmark till Sverige: 523 

Antal bussar totalt: 53 

Antal bussar från Danmark till Sverige: 26 

 

Ärendefördelningen ser lite olika ut beroende på om det är landgångspassagerare eller 

bilresenärer (tabell 11). 

Tabell 11. Ärendefördelning för resenärerna mellan Helsingborg och Helsingör.
19

 

 Landgångspassagerare Fordonspassagerare 

Pendling arbete/studier: 38% 20% 

Affärer/tjänsteresa: 2% 12% 

Semester/fritid: 60% 68% 

Summa 100% 100% 

 

Tidsvärdena för de olika resandekategorierna har redan redovisats, men över 

Helsingborg-Helsingör tillkommer svenska tidsvärden för färjeresenärer. Dessa är 56 kr 

                                                           
18

 Källa: Öresundsinstituttet, http://www.oresundsinstituttet.org/fakta-trafiken-over-oresund-de-senaste-
12-manaderna/ 
19

 Källa: Öresundskomitteen: Tendens Öresund 2012 
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per timme för pendlare och semester/fritid och 301 kr per timme för tjänsteresor.
20

 I 

Danmark tillämpas samma tidsvärden som för kollektivresor i allmänhet. 

Tidsåtgången bedöms vara 1 minut för landgångspassagerare och 3 minuter för fordon 

med undantag för bussar, som bedöms ta 5 minuter på samma sätt som på Öresundsbron. 

För bussarna antas en medelbeläggning om 30 personer, eftersom merparten av 

busstrafiken är mer eller mindre långväga resor. Sannolikt är 30 personer en relativt 

försiktig bedömning. 

Ovanstående leder till en värdering av tidsförlusten för resande över Helsingborg-

Helsingör som uppgår till ca 34 000 kr per dag i svenska tidsvärden och ca 49 000 kr per 

dag i danska tidsvärden. Medelvärdet blir följaktligen drygt 40 000 kr per dag (tabell 12). 

 

Tabell 12. Tidsförlust för resenärerna mellan Helsingborg och Helsingör per dag. Talen 

är avrundade. 

Syfte med resan Tidsförlust (SEK/dag) 

Svenska tidsvärden Danska tidsvärden Medelvärde 

Pendling arbete/studier: Ca 6 000 Ca 10 000 Ca 8 000 

Affärer/tjänsteresa: Ca 14 000 Ca 23 000 Ca 18 000 

Semester/fritid och Annat: Ca 14 000 Ca 16 000 Ca 15 000 

Summa: Ca 34 000 Ca 49 000 Ca 41 000 

 

Om medelvärdet räknas om till en årskostnad uppgår tidsförlusten till ca 15 miljoner 

kronor. 

Avslutande diskussion 

Sammanfattande resultat 

 

Gränskontrollerna innebär att resenärerna över Öresund förlorar mellan 1,1 miljoner kr 

och 1,8 miljoner kr per dag. Det lägre värdet är med svenska tidsvärderingar och det 

högre är med danska tidsvärderingar. Medelvärdet blir knappt 1,5 miljoner kr per dag.  

Den sammanlagda tidsförlusten per år uppgår till drygt en halv miljard kronor. 

Tabell 13 sammanfattar förlusterna för de olika resenärerna. 

  

                                                           
20

 Källor: ASEK respektive Vejdirektoratet. 
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Tabell 13. Tidsförlust för resenärerna över Öresund per dag. Medelvärde av svenska och 

danska tidsvärden. Talen är avrundade. 

Syfte med resan Skattad tidsförlust (SEK/dag) 

Tågpassagerare Vägtrafik 

Öresundsbron 

Färjeleden 

Helsingborg-

Helsingör 

Summa 

Pendling arbete/studier: 395 000 22 000 8 000 425 000 

Affärer/tjänsteresa: 435 000 88 000 18 000 540 000 

Semester/fritid och Annat: 440 000 25 000 15 000 480 000 

Summa: 1 270 000 135 000 41 000 1,45 Mkr 

 

Tågresenärer och pendlare hårdast drabbade 

 

Det framgår av tabell 13 att de sammantagna förlusterna fördelar sig ganska jämnt mellan 

de olika resandekategorierna (pendlare, resande i tjänsten respektive fritids- och 

semesterresenärer). Ur individernas perspektiv är effekterna allvarligast för pendlarna av 

åtminstone tre skäl: 

 Samma resenärer drabbas dag efter dag, medan övriga resenärer varierar. Över en 

längre tidsperiod är den sammanlagda förlusten för individuella pendlare det 

absolut största problemet med gränskontrollerna, något som också riskerar att 

påverka arbetsmarknadens funktion.  

 Valmöjligheterna är mest begränsade för pendlarna, i synnerhet i relation till 

fritids-/semesterresenärerna. Resan måste allt som oftast genomföras. Övriga 

resenärer har större möjligheter att anpassa sitt resande. 

 Pendlarna upplever en hårdare privatekonomisk påverkan eftersom de drabba så 

ofta, men också genom att de i jämförelse med de som reser i tjänsten betalar 

förlusten ut egen ficka. De högre tidsvärdena för de som reser i tjänsten speglar 

dock en större samhällsekonomisk förlust per resa. 

Tabell 13 visar också att tågresenärerna drabbas absolut hårdast och svarar för nästan 90 

% av tidsförlusterna. Här finns en fördelningspolitiskt intressant aspekt, eftersom 

tågresenärerna i genomsnitt har färre valmöjligheter för sin resa än de som färdas med 

personbil. Förenklat kan man säga att 100 % av de som reser med personbil har möjlighet 

att resa med personbil, medan andelen för tågpassagerarna med nödvändighet är lägre. 

Tågresenärerna drabbas alltså betydligt hårdare av gränskontrollerna och har samtidigt 

färre möjligheter att undvika eller att reducera dem. 
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Alternativa tidsvärden och förseningstider 

 

Grundkalkylen bedöms vara försiktig och tar inte hänsyn till att det finns sämre scenarier 

som bl.a. innebär att man inte hinner med tågbytet på Kastrup och därmed förlorar 

ytterligare 20 min. Kalkylen tar inte heller hänsyn till den osäkerhet som finns i systemet 

och som har stor påverkan på trafikanterna. Det är också viktigt att understryka att 

gränskontrollerna endast behandlas som förlängd körtid. Om man skulle betrakta det som 

förseningstid (se diskussion på sida 1) stiger kostnaderna ytterligare.  

Om tidsförlusten betraktas och värderas som förseningstid blir effekten för tågresenärerna 

i princip en fördubbling av kostnaderna (tabell 14) och förlusten blir då 1 miljard kronor 

per år bara för tågpassagerarna.  

Tabell 14. Om tiden värderas som förseningstid så mer än fördubblas förlusten för 

tågresenärerna. 

 Skattade tidsvärden (svenska kronor I 2016 års priser) 

 Svenska Danska Medelvärde 

Grundkalkyl 960 000 1 580 000 1 270 000 

Förseningstid 2,4 Mkr 3,5 Mkr 2,9 Mkr 

 

Grundkalkylen antar alltså att all trafik flyter enligt den nya tidtabellen. Om man däremot 

antar att ett antal resenärer drabbas av missat tågbyte i Kastrup så stiger kostnaden. I ett 

scenario där 10 % av resenärerna missar tågbytet i Kastrup (eller drabbas av andra 

förseningar som förlänger resan med 20 minuter) så ökar tidsförlusten från ca 1 270 000 

kr till ca 1 400 000 kr per dag (medelvärde av svenska och danska tidsvärden). På 

årsbasis leder det till att kostnaden ökar från ca 460 miljoner kr till ca 510 miljoner kr. 

Avslutningsvis är det viktigt att betona att denna PM endast beskriver de tidsförluster 

som drabbar resenärerna. Gränskontrollerna orsakar andra typer av kostnader för både 

myndigheter och trafikoperatörer och hämmar regionens ekonomiska utveckling. 
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Bilaga 2 Beräkningar av 
ekonomiska effekter baserat på 
sambandet mellan tillgänglighet 
och löner 

Beräkningarna i detta avsnitt är genomförda av Martin Andersson, professor i 

nationalekonomi vid BTH och Lunds universitet. 

Internationell forskning kring så kallade agglomerationsekonomier pekar på att reducerad 

tillgänglighet drabbar inte bara de som pendlar över Öresundsbron utan även arbetstagare 

som lever och arbetar i Malmö med närområde. Ett skäl till detta är att arbetsmarknadens 

storlek krymper som en konsekvens av reducerad tillgänglighet vilket innebär försämrad 

matchning på arbetsmarknaden som helhet. Arbetstagare i Malmö kan till exempel 

uppleva att arbetsgivare i Köpenhamn inte längre är ett reellt alternativ, och vice versa.  

Beräkningarna som presenteras i tabellen nedan bygger på skattade elasticiteter mellan 

lön och tillgänglighet som presenteras i rapporten Närhetseffekten – hur bättre 

infrastruktur leder till högre produktivitet (Andersson och Larsson 2014). I rapporten 

beräknas elasticiteter med hjälp av ekonometriska skattningar av så kallade Mincerianska 

lönekvationer (Mincer 1974), där löneinkomster för arbetstagare modelleras som en 

funktion av tillgänglighet tillsammans med andra kontrollvariabler. Detta är en 

vedertagen empirisk metod i den internationella forskningslitteraturen (se t.ex. Combes 

m.fl 2008 och Andersson m.fl 2014). Beräkningar genomförs dels för en ”liberal”, dels en 

”konservativ” elastcitet mellan tillgänglighet och lön. 

Kort om metod 

Arbetstagare i’s löneinkomst modelleras som en funktion av tillgänglighet tillsammans 

med andra kontrollvariabler. En ”liberal” modell kan beskrivas enligt ekvation A1 nedan: 

(A1)  irt

T

t ttktikt DTw    
γZ

1
lnln  
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där wikt är individ i’s löneinkomst i kommun k år t. Tkt är kommun k’s tillgänglighet 

samma år.
21

 Den liberala modellen skattar sambandet i nivåer (till skillnad från i flöden, 

se nedan), och innehåller inte lika många kontrollvariabler som den ”konservativa 

modellen”.  -parametern uttrycker det generella sambandet mellan en kommuns 

tillgänglighet och löneinkomsten för de arbetstagare som jobbar i kommunen. Utöver 

tillgänglighet ( ktT )inkluderar den liberala modellen även tidseffekter  

T

t tt D1
 . Dessa 

sorterar ut effekter som är konstant över tid, från effekter av täthet som sådan. 

Tidsspecifika effekter inkluderar allt som har en gemensam tidstrend över ekonomin som 

helhet, såsom konjunktureffekter. Z fångar övriga kontrollvariabler som utbildning, kön, 

arbetsplats m.m.  

Den ”konservativa” elastictiteten kommer från en modell enligt nedan: 

(A2)  irtbi

T

t ttR RRktikt DDTw    
γZ

1

81

1
lnln

 

Den huvudsakliga skillnaden är att den konservativa modellen kontrollerar för tidsvariant 

individspecifika effekter. Modellen i ekvation A2 skattas med en så kallad ”fixed effects 

(FE)” estimator. En stor fördel är att denna estimator tar hänsyn till individspecifika 

egenskaper som är konstanta över tid (cf. Combes m.fl 2008). I FE-estimatorn 

transformeras alla variabler, så att de för varje individ uttrycks som avvikelser från 

variabelns medelvärde över den tidsperiod individerna observeras (så kallad ’within-

transformation’). På så sätt identifieras modellens parametrar genom variationen för de 

enskilda individerna över tid (’within-variance’).   

När modell (A1) och (A2) estimeras på svenska data erhålls en uppskattad  -parameter 

på 0,052 i den liberala modellen och en parameter på 0,024 i den konservativa modellen. 

Dessa estimat är i linje med en stor internationell forskningslitteratur som använder 

liknande metoder. Estimaten betyder att en dubblering av tillgängligheten ger en 

löneeffekt på 5,2%, respektive 2,4%. Det är dessa elasticiteter som beräkningarna nedan 

baseras på.  

 

                                                           

21
Varje kommun k’s tillgänglighet beräknas enligt    kllkt tDBT exp , där DB är total 

dagbefolkning (sysselsatta) i kommun l,   är en tidskänslighetsparameter och tkl är restiden med 

bil mellan kommun k och kommun l. I enlighet med ny forskning antar restidsparametern  olika 

värden beroende på om beräkningen avser inomkommunal, inomregionala eller utomregionala 
relationer. 
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Resultat för arbetskraften i Malmö kommun 

Två beräkningar genomförs: en baserad på den liberala elasticiteten (0,024) och en 

baserad på den konservativa (0,052). För att räkna fram effekten av gränskontroller för 

arbetstagare som arbetar i Malmö behövs följande input: (i) en beräkning av förändrad 

tillgänglighet, (ii) sysselsättning i Malmö, och (iii) genomsnittliga löner.  

Malmös sysselsättning mäts enligt dagbefolkningsanatalet enligt SCB år 2014 vilket 

uppgår till 165 265 personer. Genomsnittlig månadslön i Sydsverige uppgick 2014 till 30 

800 SEK (SCB).    

Reduktionen i Malmö kommuns tillgänglighet som en konsekvens av gränskontrollerna 

beräknas till 11 %. I beräkningen har tillgängligheten till dagbefolkning i Köpenhamn + 

Fredriksberg räknats in och tillgänglighetsvärdet sjunker pga. ökade restider med tåg om 

30 minuter.  

 

Tabell A1. Uppskattade effekter av gränskontroller genom reducerad tillgänglighet för 

Malmö kommun (baserat på ökad restid med tåg om 30 minuter mellan 

Malmö och Köpenhamn). 

 Konservativ elasticitet 

(0,024) 

Liberal elasticitet (0,052) 

Reducerad tillgänglighet för 

Malmö kommun 

11 % 11 % 

Genomsnittlig månadsinkomst i 

Malmö 

30 800 30 800 

Dagbefolkning i Malmö 165 265 165 265 

   

Årsförlust -163 857 205 -355 023 945 

Totalkostnad (kalkylränta 1 %) -16 385 720 539 -35 502 394 501 

Totalkostnad (kalkylränta 2 %) -8 192 860 270 -17 751 197 251 

 Not: Totalkostnad är beräknad enligt principen ”evig investering” så att att nuvärdet är 

årsförlusten/kalkylränta. 

 

Resultaten från beräkningarna visar att årsförlusten uppgår till 163 respektive 355 

miljoner SEK. Detta ger en totalkostnad om gränskontrollerna betraktas som en evig 

”investering” på omkring 8 respektive 17 miljarder SEK. Notera att dessa beräkningar 

endast avser Malmö kommun och inte den vidare Malmöregionen, samt endast tar hänsyn 

till tågförseningar som en konsekvens av gränskontrollerna. 
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