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Erhvervsstruktur

I lighed med den øvrige vestlige verden undergår 
erhvervsstrukturen i Øresundsregionen en omdannelse. 
Andelen af beskæftigede i den private servicesektor 
stiger, mens andelen af beskæftigede i fremstillings­
industri og landbrug falder. Der er dog store interne 
forskelle i Øresundsregionen på, hvor langt denne 
strukturelle forandring er nået.

I Region Hovedstaden stod fremstillingsindustrien  
og landbruget 2007 for cirka 14 procent af den 
samlede beskæftigelse, hvilket kan sammenlignes 
med Region Sjælland og Region Skåne, hvor frem­
stillingsindustrien udgjorde henholdsvis 22 og 23 
procent af beskæftigelsen. Selv om fremstillings­
industrien går tilbage i alle tre områder, er faldet 
kraftigst i Region Hovedstaden. 

Region Hovedstaden domineres i stedet af en meget 
stor andel beskæftigede i den private servicesektor: 
47 procent. I Region Sjælland og Region Skåne udgør 
den private servicesektor henholdsvis 39 og 38 
procent af beskæftigelsen. 

Fælles for de tre regionsdele er, at de mest frem­
trædende brancher er forretningsservice, transport 
samt engros- og detailhandel. Inden for industrien  
er det primært byggebranchen samt kemi- og plast­
industrien, som står for en stor andel af beskæftigel­
sen i de tre regionsdele.
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Stadig flere skånske virksomheder  
har danske ejere

Stigende dansk henholdsvis svensk ejerskab af 
virksomheder på den modsatte side af Øresund er 
udtryk for en voksende internationalisering, men kan 
også være et tegn på øget strukturel integration af 
erhvervslivet i begge regionsdele. Forskellige under­
søgelser viser, at virksomheders hyppigste motiv til 
at investere i et andet land handler om at få adgang 
til større og voksende markeder. Nærheden til kunder 
er især vigtig for virksomheder i servicesektoren. 

Statistik fra det svenske analyseinstitut Tillväxtanalys 
viser, at Danmark har en fremtrædende plads i det 
skånske erhvervsliv, hvad angår ejerskab af virksom­
heder. Danske virksomheder indtager en førsteplads 
som udenlandske ejere af skånske virksomheder og 
arbejdssteder. I det øvrige Sverige indtager Danmark 

en tredjeplads som udenlandske ejere af svenske 
virksomheder og arbejdssteder. Antallet af danske 
virksomheder stiger også mere i Skåne end i det 
øvrige Sverige. Flertallet af skånske arbejdssteder 
med danske ejere findes inden for servicesektoren. 
Især i Malmö mærkes den danske indflydelse. I dag 
arbejder 5.400 personer i en virksomhed, der har 
dansk ejerskab. 

I alt er 291 virksomheder – eller 21 procent af de 
udenlandsk ejede virksomheder i Malmö – på danske 
hænder, ifølge en rapport fra Malmö stad. Det er 75 
procent flere virksomheder end nummer to på listen, 
de britiskejede virksomheder. Blandt de største, 
danskejede virksomheder er Netto, DSB Sverige, 
Egmont, Rambøll, Novo Nordisk, Ilva og Jysk.

 
Netværksplatforme

En af Øresundsregionens styrker er de netværks­
platforme, som er med til at markedsføre og styrke 
forskning og produktion på tværs af landegrænsen 
og institutionelle skel. 

Øresund Science Region er en paraplyorganisation 
for seks forskellige platforme, der hver for sig pro­
filerer regionens styrker: Øresund IT, Øresund Food, 
Øresund Environment, Øresund Logistics, Øresund 
Entrepreneurship og Øresund Materials. Øresund 
Science Region blev i 2008 belønnet med EU-prisen 
RegioStars Award for sin unikke model til udvikling  
af bæredygtige regionale projekter, der bygger på  
et tæt samarbejde mellem forskningsinstitutioner, 
private virksomheder og den offentlige sektor.

Øresundsuniversitetet er endnu et netværk, hvor  
ni universiteter og højere læreanstalter til regionen 

samarbejder om at styrke forskning og uddannelse  
i Øresundsregionen.

Københavns og Malmös havne er fusioneret til  
én virksomhed, CMP Copenhagen Malmö Port,  
som nu er Nordens største importhavn for biler. 

Alle fire transportformer er altså godt integreret  
i Øresundsregionen, og der er i forhold til andre til­
svarende bysamfund i Europa kun få trafikproblemer. 

Øresundsregionens geografiske beliggenhed og den 
veludbyggede infrastruktur er ideelle forudsætninger, 
hvad angår distribution af varer til og fra Skandinavien 
og Baltikum. Derfor har mange store virksomheder 
da også valgt at etablere nordiske distributionscentre 
i regionen.
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Nye vaner

Skåningene har i mange år været flittige gæster  
i deres nærmeste hovedstad, København, og  
benyttede sig allerede før broens åbning af storbyens 
mange kulturelle udbud. Det gør de naturligvis fortsat 
efter broens tilkomst, nu blot i langt større antal end  
tidligere.

Danskernes lyst til at tage til Skåne har historisk  
set været meget mindre end skåningenes lyst til  
at besøge Danmark. Men med broens tilkomst har 
selv danskerne fået nye vaner. Besøg hos familie 
eller venner, der har bosat sig i Skåne, shoppingtur 
til Malmö eller et weekendophold på et af de mange 
skånske slotte eller herregårde er ved at blive  
almindelige weekendaktiviteter for sjællænderne.  
For eksempel er det ved at blive tradition for mange 
danskere at tilbringe skærtorsdag, der er helligdag  

i Danmark, men ikke i Sverige, med at shoppe  
i Malmö eller en af de andre skånske byer. 

Fritidstrafikken på broen

I 2003 var der to svenske biler, der for hver dansk 
bil, der kørte den modsatte vej, kørte på en fritidstur 
til København. Mens den svenske fritidstrafik voksede 
jævnt fra 2003 til 2008 med i alt 68 procent, var den 
danske stigning kun på 23 procent i samme periode. 
I efteråret 2008 skete der dog en voldsom ændring  
i dette mønster: Faldet i den svenske krone lokkede 
tusindvis af danskere på indkøbsture til Malmö, og 
den danske fritidstrafik steg med 70 procent på bare 
et år. Til gengæld var der færre svenskere, der tog  
til København. Det danske prisniveau var blevet til­
svarende højere for svenskerne.

Turisme og fritid
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Antal overnatninger faldt  
for derefter at stige igen

Åbningen af Øresundsbron betød, at en rejse til  
nabolandet oftere kunne gøres på en dag, hvilket 
medførte, at antallet af svenske overnatninger  
i Danmark og tilsvarende danske overnatninger  
i Sverige faldt de første år efter årtusindeskiftet. 

Hvad der for mange var en bydende nødvendighed  
er sidenhen blevet et positivt tilvalg, og antallet af 
overnatninger på den anden side af sundet er de 
senere år atter steget for danskernes vedkommende, 
mens antallet af svenske overnatninger i den danske 
hovedstadsregion har stabiliseret sig på omkring  
de 670.000 overnatninger per år.

Faldet i den svenske krone siden efteråret 2008 har 
både haft stor betydning for, hvor mange svenskere 

der overnatter i den danske hovedstadsregion,  
og hvor mange danskere der overnatter i Skåne.  
Fra 2008 til 2009 faldt antallet af svenske overnat­
ninger i det danske hovedstadsområde med en 
fjerdedel. Til gengæld er danske overnatninger  
i Skåne steget med 74 procent i 2009, og alene  
i Malmö er der sket en stigning på 90 procent.  
I perioden fra 2003 til 2009 er antallet af danske 
overnatninger steget med 166 procent, og i 2009 
var danskerne den gruppe udlændinge, der overnat­
tede flest gange i Skåne. Til trods herfor er der dog 
langt flere svenske overnatninger i den danske hoved­
stadsregion end danske overnatninger i Skåne. I 
2009 var der således over dobbelt så mange sven­
ske overnatninger i den danske hovedstadsregion, 
end der var danske overnatninger i Skåne. 
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Øresundsborgeren

Den øgede mobilitet i Øresundsregionen og den 
øgede interaktion mellem danskere og svenskere  
i regionen må sætte sine spor i det mentale land­
skab. Føler indbyggerne i Øresundsregionen i dag  
en samhørighed med hinanden, og føler de, at de  
har en fælles identitet? 

I en spørgeskemaundersøgelse svarer halvdelen af 
de adspurgte skåninge, at de føler sig som øresunds­
borgere. I alt 52 procent har svaret bekræftende på 
dette spørgsmål, mens kun 29 procent i den danske 
del af regionen svarer bekræftende herpå. Blandt  
de personer, der pendler over Øresundsbron, er der 
en langt højere andel (79 procent), der svarer, at de 

føler sig som øresundsborgere. Det synes kun natur­
ligt, da det at bevæge sig mellem de to lande indgår 
som en naturlig del af deres hverdag.

Identiteten som øresundsborger er dog kun en af 
flere identiteter, som regionens borgere har. Stillet 
over for det andet lands borgere, sprog og regler 
bliver man uundgåeligt mindet om sin egen nationale 
tilhørighed. Og set med de nye naboers eller kol­
legers øjne bliver man også hurtigt identificeret som 
”svenskeren, der arbejder i it” eller ”danskerne inde 
ved siden af”. Bevidstheden om, hvad der er dansk 
og svensk, skærpes, og samtidig med at der vokser 
et tilhørsforhold op til det nye område, man har  

En ny identitet
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bosat sig i, eller den virksomhed, man arbejder i, 
vokser følelsen af at være henholdsvis dansk og 
svensk også. 

Fælles identitet eller ej, så er tilslutningen til tanken 
om en fælles region stor blandt Øresundsregionens 
indbyggere. 47 procent af skåningene og 35 procent 
af sjællænderne mener, at Øresundsregionen i dag er 
en realitet. 40 procent af skåningene og 53 procent 
af sjællændere mener, at Øresundsregionen vil blive 
en realitet i fremtiden, mens kun 4 procent på hver 
side af sundet mener, at der aldrig vil blive tale om 
en fælles Øresundsregion.
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Stemmer fra regionen 
Jeg var faktisk imod broen

Han har arbejdet i betalingsanlægget i ti år og set 
kunder komme og gå. Men Tonni Madsen synes  
stadig, det er sjovt.

– At møde kunderne er det bedste. Jeg kan godt lide 
den udfordring, der er i at hjælpe dem og løse deres 
problemer.

Tonni Madsen beskriver sig selv som nysgerrig.  
Og det var netop denne nysgerrighed, der i sin tid  
fik ham til at søge jobbet på Øresundsbron.

– Det var helt nyt og anderledes og virkede spæn­
dende. Men at jeg skulle blive her i ti år, havde  
jeg godt nok ikke forestillet mig, netop fordi jeg er  
så nysgerrig og kan lide at prøve nye ting. Men det 
er stadig spændende. 

Han er født i Danmark, og med en fortid som 
sømand var Øresundsbron ikke ligefrem det mest 
oplagte valg af arbejdsplads.

– Jeg var faktisk imod broen. Jeg kan godt lide skibe 
og syntes, det var synd, at færgerne ville forsvinde. 
Men nu synes jeg, det er godt, at man kan komme  
så hurtigt og nemt over sundet. 

Tonni Madsen har oplevet de fleste situationer,  
der kan opstå i betalingsanlægget. Han mener selv, 
at han kunne skrive en hel bog om alt det, han har 
set og hørt. 

– Lige da broen åbnede, gik de fleste problemer  
ud på, at folk var uvante med broen og ikke vidste, 
hvordan den fungerede. Mange kørte forkert og 
opdagede ikke, at de var havnet på en betalingsvej, 
selv om de havde passeret mindst tre skilte på vejen. 
Men nu har kunderne lært, hvordan det fungerer, 
siger han.

Godt det samme. I de ti år, Tonni Madsen har arbej­
det på broen, er trafikken nemlig kun øget. Og den 
udvikling fortsætter, hvis man spørger Tonni Madsen.

– Broen har haft enormt stor betydning for regionens 
udvikling, og det vil den også have fremover, mener 
Tonni Madsen.

Betalingsanlægget er bemandet døgnet rundt, og det 
betyder, at de ansatte ind imellem må arbejde om 
natten. Det har Tonni Madsen intet imod. Det passer 
ham glimrende at arbejde om natten hver anden  
uge og så have en uge fri. Så får han tid til sin store 
fritidsinteresse, hundekonkurrencer. 

– Min interesse for hunde opstod, da jeg arbejdede 
som vægter og havde tre tjenestehunde. Nu deltager 
jeg med mine hunde i spor-, søge-, lydigheds- og 
vagthundekonkurrencer. Når vi deltager i konkur­
rencer på den anden side af sundet, og man bare  
vil derover så hurtigt som muligt, tænker jeg, hvor  
er det godt, at broen er der!

Tonni Madsen, kundeassistent, Øresundsbro Konsortiet
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De første ti år af Øresundsbrons og Øresunds­
regionens levetid er gået med at bygge mentale 
broer mellem danskere og svenskere og at lære  
de nye muligheder for bosætning, arbejde, virksom­
hedslokalisering og shopping at kende. Med tiårs-
jubilæet bevæger Øresundsregionen sig ind i en ny 
æra. En æra, hvor fundamentet for den kommende 
vækst og udvikling i regionen vil blive grundlagt. 
Planer og beslutninger om ny infrastruktur, der  
giver Øresundsregionen bedre forbindelser såvel 
nord- som sydpå, er på tegnebrættet, ligesom  
bygningen af faciliteter til European Spallation  
Source (ESS) og MAX IV i Lund også er. 

ESS og MAX IV

ESS er et europæisk projekt og forventes at blive 
verdensførende inden for materialeforskning og  
life sciences, hvor neutroner skal anvendes til at 
gennemlyse forskellige materialer på atomniveau. 
Anlægget forventes at være i fuld drift omkring 
2020, og de samlede anlægsomkostninger  
forventes at beløbe sig til 1,47 milliarder euro  
i 2007/2008-priser. 

MAX IV er fjerde generation af forskningsanlægget 
MAX-lab, der er et laboratorium, som støtter forsk­
ningsområderne acceleratorfysik, der er forskning 
baseret på anvendelsen af synkrotronstråling, og 
kernefysik, der anvender energirige elektroner. 

Under forudsætning af at viden- og teknologiover­
førslen mellem forskningsmiljøet og erhvervslivet 
fungerer, således at ny viden og teknik omsættes  
i nye produkter og produktionsprocesser, kan ESS 

ifølge en rapport udarbejdet af Region Skåne1 føre 
til en stigning i det skånske bruttoregionalprodukt  
på 0,08 procent per år og give en stigning i antal 
beskæftigede med 700 per år. Forskningsanlægget 
forventes også at tiltrække internationale forskere, 
der vil opholde sig i regionen i kortere perioder.

Disse investeringer i forskningens infrastruktur vil 
styrke Øresundsregionens attraktivitet, men kan ikke 
stå alene. Udbygningen af den fysiske infrastruktur 
samt en høj tilgængelighed til regionen i form af 
direkte flyruter fra Københavns Lufthavn til inter­
nationale destinationer er nødvendig for at sikre 
regionen det optimale udbytte af disse satsninger.

De næste ti år

 
En ny æra

1	R egion Skåne ”ESS i Lund – effekter på regional utveckling” 2009
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Øresundsregionens placering er med en veluddannet 
befolkning i Skandinaviens største byområde meget 
velegnet til at tiltrække internationale virksomheder, 
der søger en indfaldsport til markederne i Skandina­
vien, Baltikum og Østeuropa. Bygningen af Øresunds­
bron var et prioriteret projekt set fra EU’s side, og til 
trods for broens aktuelle position som overvejende 
regional trafikforbindelse er der andre projekter på 
vej, der kan styrke Øresundsbrons betydning i en 
international sammenhæng.

Store infrastrukturinvesteringer såsom den faste 
forbindelse over Femern Bælt, der forventes at stå 
færdigbygget i 2018, samt planer om at bygge  
højhastighedsbaner blandt andet på strækningen 
Stockholm-Malmö vil øge tilgængeligheden til  
Øresundsregionen. København-Malmö får med disse 
investeringer mulighed for at placere sig i centrum 
mellem Hamborg og Stockholm og manifestere sig 
som nordeuropæisk centrum. 

 
Fremtidssikret infrastruktur

 
Fremtidssikret infrastruktur
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Når den faste forbindelse over Femern Bælt står klar 
omkring 2018, vil den knytte ti millioner mennesker  
i det sydlige Skandinavien og Nordtyskland sammen, 
idet den nye trafikkorridor vil forbinde Øresunds­
regionen – og dermed København og Malmö – med 
Hamborg. Og det betyder nye muligheder – blandt 
andet for at drage fordel af den synergi, der vil 
opstå, når de to bycentres kræfter rykker tættere på 
hinanden. Det gælder især inden for forskning og 
uddannelse, logistik, biotek- og medikobranchen, 
fødevareindustri og turisme. København/Malmö/
Hamborg vil dermed få de logistiske forudsætninger 
for at konkurrere med en række anerkendte dynami­
ske bycentre i Nordeuropa, for eksempel Liverpool/
Manchester, Amsterdam/Rotterdam og Dortmund/
Frankfurt.

Med åbningen af Femern Bælt-forbindelsen bliver 
rejsetiden fra den danske til tyske kyst forkortet fra  
i dag 45 minutter til 12 minutter. Rejsetiden med tog 
mellem København og Hamborg vil blive forkortet  
fra i dag fire timer og 31 minutter til tre timer og  
30 minutter. Med højhastighedstog i såvel Danmark 
som i det nordtyske ville rejsetiden kunne reduceres 
yderligere til to timer og 15 minutter. 

I september 2009 præsenterede den svenske rege­
ring en redegørelse, der foreslog, at der bliver byg­
get højhastighedsbaner fra Stockholm til henholdsvis 
Göteborg og Malmö. Ifølge den samfundsøkonomiske 
beregning, der er foretaget i forbindelse med under­
søgelsen, vil projektet være samfundsøkonomisk 
rentabelt. Det vurderes, at banerne vil kunne trafike­
res fra 2023 – 2025. En højhastighedsbane mellem 

Stockholm og Malmö vil forkorte rejsetiden mellem 
de to byer til cirka to og en halv time og vil styrke 
Københavns Lufthavns position i forhold til Arlanda 
Lufthavn i Stockholm, idet det sydsvenske opland  
til Københavns Lufthavn vil blive øget væsentligt.  
At føre højhastighedstogene videre til Københavns 
Lufthavn vil derfor være af essentiel betydning for 
Øresundsregionens styrkeposition internationalt – 
dog vil der være behov for at aflaste Øresundsbrons 
jernbane for godstog. Den svenske regering har  
med deres tiårsplan for infrastrukturudviklingen  
i Sverige sat penge af til en undersøgelse af en fast 
forbindelse mellem Danmark og Sverige over det 
nordlige Øresund.

Citytunneln forbedrer mulighederne  
for at pendle over sundet 

Set fra et regionalt synspunkt er byggeriet af tunnelen 
Citytunneln i Malmö, der tages i brug december 2010, 
et vigtigt projekt. Citytunneln vil både servicere  
Malmö by med en række nye stationer og muliggøre 
en mere smidig trafik for regional- og fjerntog via 
Malmö til København, Trelleborg og Ystad. City­
tunneln vil forkorte rejsetiden fra for eksempel Lund 
til København med otte minutter til 50 minutter og 
rejsetiden fra Ystad til København med en halv time 
til 60 minutter. Dermed muliggøres pendling over 
Øresund fra en lang række byer i det skånske, hvor 
rejsetiden i dag er så lang, at man fravælger denne 
mulighed. Beregninger foretaget med pendlings­
modellen Mocca viser, at antallet af pendlere over 
Øresund forventes at stige med 20 procent som 
følge af åbningen af Citytunneln.
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Forretningsgrundlag

Baggrund

Danmark og Sverige indgik den 23. marts 1991 en 
aftale om at bygge en fast forbindelse over Øresund. 
Denne aftale refereres til som regeringsaftalen.

Godt et år senere indgik de to landes regeringer  
en aftale om at oprette en fælles dansk-svensk  
virksomhed, Øresundskonsortiet I/S, der ejes ligeligt 
af de to lande via to moderselskaber, det danske  
A/S Øresund og det svenske Svensk-Danska Bro­
förbindelsen SVEDAB AB. Denne aftale refereres  
til som konsortieaftalen.

Året før åbningen af øresundsforbindelsen skiftede 
Øresundskonsortiet navn til Øresundsbro Konsortiet 
I/S. 

Øresundsbro Konsortiet er således den juridiske 
enhed, som dels fik til opgave at bygge og derefter 
at drive Øresundsbron, dels låner penge til Øresunds­
bron. De to moderselskaber – A/S Øresund og 
SVEDAB – blev med konsortieaftalen ansvarlige  
for anlægget og driften af tilslutningsanlæggene  
på de respektive sider af Øresundsbron.

I daglig tale anvendes ”Øresundsbron” også synonymt 
for Øresundsbro Konsortiet. Øresundsbron er altså 
både den fysiske forbindelse og virksomheden, der 
ejer og driver forbindelsen.

Regeringsaftalen fra 1991 fastslår, at anlægget  
og driften af den faste forbindelse over Øresund skal 
finansieres via brugerbetaling, og Øresundsbro  

Konsortiet opkræver derfor betaling af brugerne af 
motorvejen over Øresund. Derudover modtages der 
et fast årligt beløb for brug af jernbanen fra det  
svenske Banverket og det danske Banedanmark. 
Indtægterne fra vej og bane skal dække såvel drifts- 
som renteomkostninger og skal anvendes til tilbage­
betaling af de lån, der er optaget for at finansiere 
byggeriet – det gælder både kyst til kyst-forbindelsen 
og landanlæggene på begge sider af Øresund.

Formål

Øresundsbro Konsortiets primære opgave er at eje 
og drive Øresundsbron. 

Den vigtigste opgave er at sikre en fortsat langsigtet 
og forretningsmæssigt sund virksomhed baseret  
på indtægter fra biltrafikken og understøttet af en 
omkostningsbevidst markedsføring, drift, vedlige­
holdelse og finansiering.  

Den sekundære opgave er fortsat at bidrage til reali­
seringen af den vision, som var drivkraften bag den 
politiske beslutning om den faste forbindelse over 
Øresund. Fortsat integration er en vigtig forudsæt­
ning for øget trafik på broen og en positiv økonomisk 
udvikling, som gør, at byggeomkostningerne til den 
faste forbindelse og landanlæggene kan tilbagebetales.

Øresundsbro Konsortiet ønsker at bidrage til en  
positiv udvikling af den totale trafik – både tog og bil 
– over Øresundsbron. Vej og jernbane er ikke konkur­
renter, men alternative rejsemåder i den integrations­
proces, som virksomheden tilstræber og understøtter.

Virksomheden 
bag Øresundsbron
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Ejerforhold

Vision og forretningsidé

Øresundsbro Konsortiets vision er, at Øresunds­
regionen bliver et kraftcentrum, som gør regionen 
endnu mere attraktiv at besøge, bo og arbejde i.

Forretningsidéen er, at Øresundsbron daglig skal 
bygge nye broer – økonomiske, kulturelle og men­
tale. Broen skal være den bedste vej til målet på  
den anden side af Øresund.

Finansiering

Byggeriet af øresundsforbindelsen er finansieret med 
lån, der er hjemtaget på henholdsvis de nationale  
og de internationale kapitalmarkeder. Den danske  
og svenske regering garanterer solidarisk for de  
lån, som Øresundsbro Konsortiet optager. Det giver 
en meget høj kreditværdighed på de obligationer, 
Øresundsbro Konsortiet udsteder. Selskabets obliga­
tioner er således blevet kreditvurderet af det inter­
nationale kreditvurderingsinstitut Standard & Poors 
og har opnået den højest mulige rating, AAA.

Sund & Bælt
Partner A/S

Femern
Bælt A/S

A/S Storebælt A/S Øresund

SVEDAB AB

Øresundsbro
Konsortiet

Sund & Bælt 
Holding A/S

Den svenske
stat

Den danske 
stat
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Organisation

Øresundsbro Konsortiets finansafdeling varetager  
ud over den daglige forvaltning af Øresundsbrons  
lån også den daglige finansforvaltning for de to 
danskejede søsterselskaber, A/S Storebæltsforbin­
delsen og A/S Øresundsforbindelsen (ejet af Sund  
& Bælt Holding A/S). Låneoptagelsen for disse  
to selskaber er garanteret af den danske stat og  
er således indirekte kreditvurderet som Kingdom  
of Denmark, det vil sige AAA (Moodys samt Standard 
& Poors).

Endelig varetager Øresundsbro Konsortiets finans­
afdeling finansforvaltningen for de af den danske  
stat og Københavns Kommune i fællesskab ejede 
selskaber, Metroselskabet I/S og Udviklingsselskabet 
By og Havn I/S. De to selskaber blev stiftet i 2007  
i forbindelse med en opsplitning af I/S Ørestads­
selskabet. Metroselskabet I/S står for driften og 
udbygningen af den københavnske metro, mens 
Udviklingsselskabet By og Havn I/S står for udviklin­
gen af områderne i Ørestad og Københavns havn. 
Den danske stat hæfter solidarisk for selskaberne, 
og selskaberne er derfor indirekte kreditvurderet 
som denne. 

Anlæg Salg

Marked

Økonomi & Support

Leverance

Finans

Direktion
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Gæld på 30 milliarder DKK ved åbningen

Da Øresundsbron stod færdigbygget i 2000, havde 
Øresundsbro Konsortiet en nettogæld på 19,6
milliarder DKK, og Øresundsbrons to modersel­
skaber, A/S Øresund og SVEDAB AB, havde en
samlet gæld på 10,5 milliarder DKK. Ved udgangen 
af 2009 udgjorde Øresundsbro Konsortiets
nettogæld 18,5 milliarder DKK.

Indtægterne fra vejtrafikken og jernbanen er stort set 
de eneste indtægtskilder til at tilbagebetale gælden
i såvel Øresundsbro Konsortiet som i de to moder­
selskaber. I den seneste prognose fra 2009 for­
ventes det, at Øresundsbron er tilbagebetalt efter 
cirka 33 års drift, mens landanlæggene først vil  
være tilbagebetalt en del år senere end selve broen. 

De første udbyttebetalinger fra Øresundsbro Konsor­
tiet til moderselskaberne forventes at ske cirka 18 år 
efter åbningen af broen.

De tre faktorer, som har størst betydning for tilbage­
betalingstiden, er trafikudviklingen, udviklingen
i priserne for at passere broen samt finansierings­
omkostningerne (renteniveauet). Øresundsbro  
Konsortiets provenu fra jernbanetrafikken er fast  
og indeksreguleres hvert år, mens udsvingene  
i driftsomkostningerne kun er små. 

I 2004 nåede Øresundsbron den første økonomiske 
milepæl og kunne for første gang nedbringe gælden. 
I 2009 blev næste vigtige milepæl passeret, og 
virksomheden fik for første gang et positivt resultat 
før værdiregulering. 

Samlede anlægsinvesteringer for Øresundsbron 
og landanlæggene i 1990-priser

		  Mia. DKK

Øresundsbron (Øresundsbro Konsortiet)	 14,7

Danske landanlæg (A/S Øresund)	 5,3

Svenske landanlæg (SVEDAB AB)	 1,9

I alt		  21,9

Note: Anlægsinvesteringer opgjort som nettogælden i 1990-priser

 
Tilbagebetalingstid for Øresundsbro Konsortiet

			 

Realrente	 2,5%	 3,0%	 3,5%	 4,0%	 4,5%

Vækstscenario	 2029	 2029	 2029	 2029	 2030

Middelscenario	 2033	 2034	 2034	 2034	 2035

Stagnationsscenario	 2043	 2043	 2044	 2044	 2044
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Rammebetingelser

Taksterne for benyttelse af den faste forbindelse 
over Øresund fastsættes ud fra følgende kriterier:

1.	�Øresundsbron skal være selvfinansierende, hvilket  
vil sige, at den pris, som brugerne betaler for  
at benytte forbindelsen, skal dække samtlige 
anlægs- og driftsomkostninger, inklusive  
vedligeholdelse samt re- og nyinvesteringer. 

2.	�Det er Øresundsbro Konsortiet, der fastsætter 
taksterne for vejtrafikken. Det langsigtede formål 
er at opnå finansiel stabilitet. Der betales desuden 
moms til både Danmark og Sverige.

3.	�Øget trafik med stigende vejindtægter til følge  
er et væsentligt element i at nå de økonomiske 
mål på længere sigt. Prisstrukturen sammen­
sættes derfor således, at den fremmer regional 
integration og dermed øget trafikvækst. 

4.	�Både jernbane og færger er nødvendige for at 
fastholde og forbedre den regionale integration 
med deraf følgende øget trafik. Taksterne for 
vejforbindelsen fastlægges derfor således, at  

de ikke er ødelæggende for disse tjenesters  
overlevelse og sker i overensstemmelse med 
konkurrencelovgivningens bestemmelser. 

5.	�De nationale banestyrelser i de to lande betaler  
et fast indeksreguleret beløb for brugsretten til 
jernbanen på øresundsforbindelsen. Dette beløb 
udgør 300 millioner DKK i 1991-priser, svarende 
til cirka 441 millioner DKK i 2008 eller cirka 30 
procent af Øresundsbro Konsortiets indtægter. 
Banestyrelserne sælger herefter kapaciteten til 
jernbaneoperatørerne. 

6.	�Øresundsbro Konsortiets prisstrategi er baseret 
på princippet om finansiel stabilitet, og at fre­
kvente kunder skal kunne køre til lav pris. Kunderne 
kan enten tegne en aftale med Øresundsbro  
Konsortiet eller betale kontant eller med kreditkort 
i betalingsanlægget. Kunder, der indgår en aftale, 
får både mulighed for rabat på bropassagerne  
og hurtig passage gennem betalingsanlæggets 
automatiske baner ved at bruge en brobizz (elek­
tronisk sender).
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Denne rapport er udarbejdet af Øresundsbro  
Konsortiets analyseafdeling. Spørgsmål vedrørende 
publikationen kan stiles til:

Britt Andresen, analysechef 
ban@oresundsbron.com

Analyseafdelingen kan også kontaktes  
på telefon 33 41 60 00 eller via mail til  
analyse@oresundsbron.com

Her kan du finde yderligere oplysninger:
www.oresundsbron.com/broogregion

Rapporter og analyser

Øresundsbro Konsortiet har udarbejdet en række rapporter  
og analyser om Øresundsregionen, som du finder i biblioteket  
på www.oresundsbron.com. Du er velkommen til at downloade 
dem og citere herfra, blot du oplyser kilde. 

Rapporter:

–	 Derfor rejser vi over Øresund (april 2010)

–	 Plads til flere tog over Øresund (januar 2009)

– 	 Hård kamp om Skånes arbejdskraft (juni 2008)

–	� Øresundspendlernes erfaringer  
med sundhedsvæsenet (marts 2008)

–	 Øresundsregionen 2020 – fire fremtidsvisioner  
	 (december 2006)

–	 Mulighedernes arbejdsmarked (november 2006)

–	� Svensk på det danske arbejdsmarked (november 2006)

–	� Så meget får svenskerne ud af  
at arbejde i Danmark (november 2006)

–	� Erhvervslivets erfaringer over Øresund (oktober 2006)

–	� Studieintegration i Øresundsregionen (juni 2006)

–	� Boligmarkedet i Øresundsregionen (marts 2006)

–	� Øresundspendlerne (januar 2006)

–	� Erhvervslivets øresundsintegration (december 2005)

–	� Flytninger over Øresund (juli 2005)

–	� På vej mod en integreret Øresundsregion (juni 2005)

–	 Danske erfaringer med at bo i Skåne (juni 2005)

–	� Økonomiske fordele ved at bo og arbejde  
på tværs af Øresund (juni 2005)

–	 Trafik over Øresundsbron 2000 – 2005 (juni 2005) 

–	 Øresundsbrons kunder om initiativer og barrierer (juni 2005)

Analyser:

–	� Dagligvarer er 20 procent billigere i Sverige end i Danmark 
(november 2008)

–	 Ny langsigtet prognose for øresundstrafikken (januar 2008)

–	 Spar penge på den anden side af Øresund (august 2007)

–	� Beslutningstagerne i regionen: Stor tro på regionens fremtid 
(august 2007)

–	 Danskerne i Skåne kører i tyske biler (maj 2007)

–	 Rekordmange danskere flytter til Skåne (marts 2007)

–	 Billigere boliger på den anden side (marts 2007)

Tallene i denne rapport er ikke gennemgået 
af Øresundsbro Konsortiets revisorer
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