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Sammanfattning

Swecos slutsats

Sweco kan konstatera att projektet Oslo-Stockholm, 2.55 uppvisar néra nog
samhallsekonomisk balans, trots och tack vare den omfattande utbyggnaden.
Utbyggnadkostnaden av infrastrukturen har bedomts till 55 miljarder kronor i prisniva
2016-06. De samhéllsekonomiska effekterna uppskattas till 67 miljarder i nuvarde. Sweco
har inte kunnat addera godsnyttor med den tidplan som statt till buds, men klart ar att
dessa tilkommande nyttor ar betydande. Till detta ska adderas de olika nyttor som denna
rapport beskriver.

Den breda tillganglighets- och kapacitetsférandringen som Oslo-Stockholm 2.55 medfér,
skapar stora nationella och regionalekonomiska nyttor. Projektet skulle darfor kunna
prioriteras, i sin helhet eller etappvis, i statens utbyggnader av jarnvéagsinfrastruktur.

Av sarskilt intresse ar att producentnyttorna for tagtrafikforetagen ar mycket positiva sett
over den langa kalkylperioden och att det darfor borde finnas ett mycket stort
marknadsmassigt intresse att utveckla tagtrafiken.

Slutligen bedémer Sweco forutsattningarna som mycket goda att utveckla en
internationell 6verenskommelse mellan Norge och Sverige eftersom patagliga nyttor
uppstar i bada landerna. Bada landerna har erfarenheter av olika former av
organisatoriska, finansiella och formella nationella och internationella avtal fér
genomfdrande av ny infrastruktur. Det ligger darfor nara till hands att foresla att projektet
utvecklas vidare mellan samhalle och naringsliv i de bada landerna.

Uppdraget

Sweco har pa uppdrag av bolaget Oslo-Stockholm 2.55 AB! utrett de nyttor som skapas
av att jarnvagen mellan Oslo och Stockholm byggs om till dubbelspér hela vagen och i en
genare dragning genom Varmland, Orebroregionen och Malardalen sa att resandet
mellan huvudstaderna kan kortas ner till en restid under tre timmar. Restidsmalet mellan
Oslo och Stockholm &r tva timmar och 55 minuter, darav namnet pa bolaget, projektet
och uppdraget.?

Uppdraget har omfattat féljande delar:

Framtagande av &ndamal och projektmal
Bedodmning av atgarder och investeringskostnader
Forslag pa tagtrafikering

Analys av tillganglighetsforbattringar
Analys av restidsnyttor

Analys av samhéllsekonomi

Analys av bostadsnyttor

Analys av arbetsmarknadsnyttor

Analys av néringslivsnyttor

Analys av godsnyttor

Analys av studienyttor

! Bolaget &gs av Karlstads kommun, Orebro kommun och Vésters stad samt Region Varmland, Region Orebro
lan och Region Vastmanland

2| rapporten benamns projektet med foreslagna infrastrukturforbattringar genomgaende Oslo-Stockholm 2.55,
och bolaget bakom bendmns med hela dess namn Oslo-Stockholm 2.55 AB.
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Analys av sociala nyttor

Analys av integrationsnyttor

Analys av miljényttor

Separat PM for tillganglighetsforbattringar (Sampers?3) och samhallseknomiska
effekter (Samkalk?)

e Prelimindr extern sammanfattning

e Sammanhallen slutrapport

Sweco har analyserat strakets effekter med samma metod som initierades av
Sverigeforhandlingen under 2015. Utredningsalternativet har varit en fullt utbyggd
konventionell och modern jarnvag med dubbelspar hela strackan, fardigstalld ar 2040.

1.2 Syfte

Bolaget Oslo-Sthim 2.55 AB bildades i slutet av 2015 med syftet att &stadkomma en
shabb och driftsdker jarnvag mellan Oslo och Stockholm med en restid under tre timmar
(tva timmar och 55 minuter). Detta ska ske med rimliga medel, genom att komplettera
befintlig infrastruktur och skapa genare dragningar pa tva delstrackor langs linjen.
Jarnvagen Oslo-Stockholm ska planeras for hastigheter upp till 250 km/tim och aven
tillféra kapacitet och funktion for trafik med langa tunga godstag.

1.3 Andamalet

Andamalet med projektet Oslo-Stockholm 2.55 &r att genom satsningar i jarnvags-
infrastrukturen pa strackan mojliggora snabbare och mer robusta och attraktiva resor
mellan huvudstadsregionerna och de mellanliggande arbetsmarknadsregionerna.
Satsningen vidgar arbetsmarknaden for drygt 3,5 miljoner boende och starker naringsliv
och larosaten langs straket, som ingar i den nordiska triangeln.

1.4 Forutsattningar

Det finns ett stort behov av en forbattrad jarnvagsinfrastruktur och en snabb och frekvent
trafikering. Tagtrafiken har idag svart att ta marknadsandelar fran flyg och biltrafik. Med
satsningar pa jarnvagen, 6kar marknadsunderlaget markant. Restiderna mellan samtliga
stationer blir kortare, vantetider reduceras med fler tdg och sammantaget blir fler nya och
snabba resealternativ mojliga for alla.

4 Gardermoen
° Kongsvinger

Osio Lillestrs

Visterds Enkoping 'f.ArIanda

Arvika

Hallsberg

Figur 1. Dagens jarnvag i straket Oslo-Stockholm. Strackan &r éver 57 mil. Karta: Sweco

Norge &r Sveriges storsta handelspartner och det varuproducerande néringslivet i de
bada landerna efterfrdgar robusta och sékra godstransporter pa jarnvag. De

3 Sampers &r ett nationellt prognos- och analysverktyg for persontrafik, ofta studeras olika alternativ (JA och UA)
4 Samkalk ar en delmodul av Sampers for samhallsekonomiska effekter av infrastrukturinvesteringar
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internationella godstransportflédenas andel av landernas transportarbete bedéms
fortsatta att 6ka i snabb takt. Varmlandsbanans kapacitet har natt fullt utnyttjande under
vissa tider pa dygnet och avsnittet mellan Kil och Karlstad ar en flaskhals i systemet.

1.5 Foreslagen investering

Swecos utredningsarbete utgar fran en foreslagen jarnvagsutbyggnad som ska vara klar
ar 2040. Dagens jarnvagsstrackning &r ungeféar 57 mil, varav drygt 17 mil redan idag har
modernt dubbelspar. Genom nya dragningar férkortas strackan med knappt atta mil
jamfort med idag, och blir da kortare an E18. Den nya strackningen innebar ocksa att
marknadsunderlaget 6kar.

Mellan Lillestrom och Arvika byggs en ny dubbelsparig jarnvag i en betydligt genare
dragning. Den nya jarnvagen blir cirka 92 kilometer lang varav ungefar tva tredjedelar
ligger pa den norska sidan om nationsgransen. Pa strackan mellan Kristinehamn och
Orebro byggs en ny dubbelspérig jarnvag — Nobelbanan — som blir cirka 70 kilometer
l&ng och innehaller en ny station som lokaliseras mellan orterna Karlskoga och

Degerfors. Mellan Arvika och Kristinehamn samt mellan Orebro och Vasterds behéver det
byggas dubbelspar pa de delstrackor som idag har enkelspar. Kapacitetshojande
atgarder behovs ocksa pa vissa stationer och godsterminaler.

Anslutningar med Svealandsbanan, Vastra stambanan, godsstraken genom Bergslagen
med flera banor bibehalls. Genomgaende tagtrafik via anslutningarna far ocksa
forkortade restider pa delstrackan, vilket innebéar att infrastrukturutbyggnaden har stora
spridningseffekter i Svealands och Norges tagtrafikutoud. Kapaciteten okar med
dubbelspar hela vagen och den nuvarande Varmlandsbanan pa bada sidor om den
utbyggda banan kan utnyttjas for godstrafik och mellanregional persontrafik.

AGardermoen
° Kongsvinger

SeSs-- Vasteras Epképing

4 Arlanda
L ]

—==nte

Hallsberg

Figur 2. Foreslagna investeringar pa strackan. Gront anger nya dragningar med dubbelspar, rott
anger kompletteringar av enkelspar till dubbelspar samt kapacitetshéjande atgarder. Karta: Sweco

De foreslagna investeringarna beraknas till cirka 55 miljarder. 60 procent av investerings-
kostnaden utgors av nytt dubbelspar i genare dragning mellan Lillestrom och Arvika samt
mellan Kristinehamn och Orebro (Nobelbanan). Resterande 40 procent utgors av
atgarder pa de befintliga strackor som idag saknar dubbelspér. Av det totala beloppet
utgor ungefar tolv miljarder investeringar pa norska sidan av gransen.

Sweco har i exemplet nedan prioriterat etapputbyggnader pa strackan Kil-Karlstad-
Orebro-Kolb&ck. Ett dubbelspar mellan Kil och Karlstad skulle kunna sta fardigt ar 2030.
Forlangningen av Méalarbanan till Karlstad skulle kunna vara fardigstalld ungefar ar 2034.
En fortsatt utbyggnad till och fr&n Norge forutsatter ett dubbelspar mellan Arvika och Kil
och sta klar i sin helhet till Lillestrom ar 2040.
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Total etappkostnad per ar

B Kolback-Kungséngen

B Valskog-Kolback
B Arboga-Valskog
H Hovsta-Arboga
1 Orebro-Hovsta
¥ Kristinehamn-Orebro
) B Karlstad-Kristinehamn
® Kil-Karlstad
1 M Arvika-Kil
e e ® Lillestrom-Arvika
0 PRISID SURIIS SRy | = .8 i
@ - &N N & N W N~
o~
)
o~

Figur 3. Diagrammet visar de arliga utbyggnadskostnaderna uppdelat p& de olika delstrackorna.
Investeringarna genomférs med borjan pa den svenska sidan. Den nya strackningen Lillestrom-
Arvika ligger har med byggstart omkring &r 2031.
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1.6 Nulage

Jarnvagen gar mellan tva expansiva huvudstadsregioner och genom tre mellanliggande,
dverlappande och véxande arbetsmarknadsregioner: Karlstad, Orebro och Vésterés.
Langs strackan bor ungefar 3,5 miljoner manniskor och har finns en stor andel av
landernas hogre larosaten. Oslo, Karlstad, Orebro, Véasteras, Eskilstuna samt Stockholm
ar samtliga stora tillvaxtmotorer och noder pa idealiska jarnvagsavstand mellan varandra i
ett strak pa cirka 50 mil.

Idag gors 1,4 miljoner flygresor mellan Oslo och Stockholm pa arsbasis, vilket innebér att
det redan finns ett stort — och vxande — resandeunderlag mellan huvudstadsregionerna.
Téagresandet ar jamforelsevis mycket lag, med 300 000 resor per ar. Dock har taget en
betydligt langre restid an flyget. Jarnvagen foljer inte heller [angs det naturliga och gena
E18-strdket. Omvagarna for tget ger langre restider vilket ytterligare begransar
marknadsunderlaget.

Pa den stora mellanmarknaden har tagtrafiken vuxit genom regionala satsningar med ny
tagtrafik inom hela Malardalen, Narke, Varmland och Osloregionen. Regionerna ar dock
inte kopplade samman med varandra pa ett for kollektivtrafiken konkurrenskraftigt satt,

varfor en stor del av pendlingen sker med bil och med begransad regionférstoringseffekt.

1.7 Restidsmal och trafikering
Restidsmalen for resor i straket har tagits fram utfrdn en jamforelse med dagens restider
med tag och bil, hamtade fran Resrobot.se. Darefter sattes tva forutsattningar:

e Interregionala resor 6ver fem mil ska fa en halverad restid jamfort med bil
¢ Regionala resor under fem mil ska fa 70 procent av restiden jamfort med bil

Under dessa forutsattningar skulle restiderna med tdg mellan de stérre orterna i strket
bli enligt Figur 4.
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Karlstad Orebro Eskilstuna Vasteras Stockholm
Oslo 01:17 01:50 02:20 02:17 02:55
Karlstad 01:17 00:35 01:22 01:17 01:35
Orebro 01:50 00:35 00:42 00:42 01:16
Eskilstuna 02:20 01:22 00:42 00:37 00:46
Vasteras 02:17 01:17 00:42 00:35
Stockholm 02:55 01:35 01:16 00:46

Figur 4. Restidsmal for projekt Oslo-Stockholm 2.55 mellan stérre orter i strket. Kalla: Egen
bearbetning av varden fr&n Resrobot.se

Inom nyttoanalysen har bolaget och Sweco tagit fram en malbild fér den framtida
tagtrafiken avseende regional- och fjarrtrafik pa straket Oslo-Stockholm 2040.
Trafikeringen bygger pa resonemang om framtida trafikefterfragan och har férankrats
med SJ, berorda regionforbund och kollektivtrafikmyndigheter i Varmland, Orebro och
Vastmanland.

> Arlanda

2009 Stockholm

@ Regionaltag
@m» RegionExpress+Fjarrtag

Taguppehall
@ Ny station
@D Antal avgangar per timme i hogtrafik

1 | l 1 1
I 65 min I 32 min I 37 min I 39 min 1

1 |
I 2h 53 min |

RESTID MED TAG

exklusive stopp

Figur 5. Malbild 6ver den framtida trafikeringen. lllustrationen visar antalet tdg per timme under
hogtrafik samt vilka tdg som stannar var. | nederkant syns aven restider. Kalla: Oslo-Sthim 2.55 AB

Utifran dnskad trafikering for straket Oslo-Stockholm 2040 samt med de foreslagna
infrastrukturinvesteringarna har Sweco genomfort gangtidsberakningar och
tidtabellsanalyser. Analysen inkluderar de regionaltdg samt regionexpress och fjarrtag
som trafikerar straket. Resultatet presenteras i Figur 6. Restidsmalet for Oslo-Stockholm
pa tva timmar och 55 minuter klaras!
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TAG 2016

Restid i minuter
Csla

Lillestrém

Arvika

Kil

Karlstad
Kristinehamn
Karlskoga/Degerf
Hrebro

Oslo

‘WEsterds
Stockholm C

TAG 2040

Restid i minuter
Oslo

Lillestram

Arvika

Kil

Karlstad
Kristinehamn
Karlskoga/Degerf
Grabro

Cslo

Esteras
Stockholm C

TAG 2040

Restid i timmar och minuter
Oslo

Lillestrém

Arvika

Karlstad

Orebro

Visterds

Stockholm C

Oslo

3l
110
164
151
150
205
250
340
315

00:09
00:42
0102
01:33
02:14
02:55

Lillestrom

31
0
160
135
135
220
160
280
370
350

Lillestrom

Lillestrém
00:09

00:24
00:53
01:29
02:05
02:46

Arvika

108
140
0
30
&0
a5
115
145
135
205

Arvika

43
34
0
13
32
52
63
52
104
144

Arvika
00:43
00:34

00:32
01:08
0144
02:24

Karlstad

151
180
50
23
0
20
45
95
140
150

Karlstad
62
53
32

20
30
e

q
L

112

Karlstad
01:02
00:53
00:32

00:35
01:12
0152

Orebro

275
160
115

70
S0

S0

Grebro

Orebro
01:38
01:29
01:08
00:35

00:36
01:16

Visteras

330
330
250
210
140
150
145

50

60

asterds
134
125
104
80

bl
L

85
4
36

0
40

Vasterds
02:14
02:05
01:44
01:12
0036

00:40

Stockholm C
315
335
230
185
180
138
120
110

55
0

Stockholm C
175
166
144
121
112
105

95
76
40

4]

Stockholm C
02:55
02:45
02:24
01:52
01:16
00:40

Figur 6. Resultat av gangtidsberakningar och tidtabellsanalyser med utbyggd jarnvag 2040, jamfort
med dagens trafikering 2016. Den 6versta tabellen visar restid i minuter idag, utan investering i
Oslo-Stockholm 2.55. Restidsforbattringen i utredningsalternativet UA framgar av de tva nedre
tabellerna, som visar restid i minuter respektive timmar och minuter. Restidsmalet mellan

andpunkterna pa 2:55 uppnas.

1.8

Restidsnyttor

Med nuvarande infrastruktur och utan nagra investeringar pa strackan fram till 2040
bedomer Sweco att antalet internationella tagresor dver gransen kommer att 6ka fran
omkring 290 000 per ar idag till 385 000 ar 2040. Bedémning baseras ocksa pa att inga
betydande utbudsférandringar genomfors.

Med utredningsalternativet Oslo-Stockholm 2.55, en fullt utbyggd dubbelsparig jarnvag
med genare dragning, visar Swecos trafikprognoskérningar i analysverktyget Sampers,
samt vara bearbetade analyser i Norge, att antalet pa- och avstigande resenarers pa
stationerna i hela strdket mellan Oslo och Stockholm dkar med 34 procent, fran ca 65
miljoner resenérer per ar till 87 miljoner per ar, ar 2040, vilket sdledes &r en 6kning med
totalt elva miljoner resor.

Antalet internationella gransoverskridande tagresor ékar och uppgar ar 2040 till
2 927 000 per ar. Detta motsvarar cirka 8 000 tagresor per dag eller 4 000 i vardera
riktningen fordelat pa cirka 22 avgangar eller 180 betalande per avgang som ett
genomsnitt dver aret.

5 Ej unika resenéarer, aven bytesresenarer raknas in har
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1.9

Konsumentdverskottet per kommun &r beraknat for regionala resor samt resor med tag
fran den nationella modellen. En sammanstéllning éver konsumentéverskott for
kommunerna langs strackan aterfinns i Figur 7.

Konsumentoverskott per kommun mkr/ar 0S255

M Nationella tagresor

Stockholm N

Visteras 16 B Regionalt kollektivtrafikresande
Orebro L

Lekeberg

Degerfors
Karlskoga
Kristinehamn
Karlstad

Arvika

0 10 20 30 40 50 60
krfar

Figur 7. Konsumentéverskott per kommun i Sverige, redovisat i miljoner kronor per ar (prognosar
2040), fordelat pa& nationellt tagresande och regionalt tdgresande vid trafikeringen enligt Oslo-
Stockholm 2.55.

Samhaéllsekonomiska nyttor

De samhallsekonomiska nyttorna for nationellt resande i Sverige har tagits fram med
analysverktyget Samkalk. Motsvarande varden for internationellt resande till och fran
Norge pa strackan har beraknats manuellt med Samkalks uppstallning pa poster och
parametrar. De bada kalkylerna ger foljande resultat:

Effekt Varde Sverige, Véarde Norge Totalt varde

miljoner kr miljoner kr miljoner kr
Producentdverskott 8 542 12 402 20 950
Budgeteffekter 442 590 1032
Konsumentoverskott 23 492 15 483 38 975
Externa effekter 408 3791 4 199
D&U, reinvesteringar 168 1 846 2014
Summa 33 052 34111 67 170

De samhallsekonomiska effekterna varderas saledes till cirka 67,2 miljarder kronor i
nuvarde. Darutdver tillkommer regionalekonomiska varden och beddémningar av nu icke
kvantifierbara nyttor som presenteras i denna rapport. Det ska ses i relation till de
foreslagna investeringarna som har kostnadsberaknats till 55 miljarder.

De foreslagna investeringarna pa strackan Oslo-Stockholm kommer att generera manga
nyttor inom flera omraden: bostader, arbetsmarknad, hogre studier, naringsliv,
godstransporter, miljé, manniskors sociala liv och integration av nyanlanda. De positiva
effekterna kommer hela Sverige och Norge till godo pa olika satt, vilket redovisas i denna

rapport.
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1.10 Bostadnyttor

En av var tids stora utmaningar &r att klara bostadsférsorjningen. Bostadsbristen har pa
senare tid accellererat bland annat p& grund av den stora flyktingstrommen till Sverige.
Att forbindelsen mellan Oslo-Stockholm ocksa kan leda till ett 6kat bostadsbyggande ar
en nationell nytta av betydelse. De stérre kommunerna Vasteras, Orebro, Karlstad har
planer pa att sammantaget bygga omkring 90 000 nya bostader fram till &r 2045. Detta
kan 6ka med ytterligare 10 000 bostader nar Oslo-Stockholm realiseras, enligt
kommunernas bedémningar. Ovriga kommuner som ligger langs den nya jarnvéagen
kommer ocksa bidra till okat bostadsbyggande. | nulaget visar analysen fér de kommuner
som ar genomforda att kommunerna Lekeberg, Karlskoga, Degerfors, Kristinehamn och
Arvika kommer bygga omkring 9 000 bostader varav drygt 2 100 ar ett resultat av vad
den forbattrade tillgangligheten ger med Oslo-Stockholm 2.55.

Nar invanarna i en kommun far en forbattrad tillganglighet innebar det bland annat att
transportkostnaderna sjunker och bekvamligheten och kvaliteten i pendlingen dkar. Detta
leder till att attraktiviteten av att vilja bo i en kommun 6kar och nar fler vill bo i en kommun
Okar efterfragan pa fastigheter. | det har arbetet har kommunernas egna bedomningar av
antalet tillkommande bostader tack vare tillgénglighetsforbattringen legat till grund for den
beddmda bostadsnyttan. | rapporten redovisas resultaten for respektive kommun och den
totala nyttan, som ocksa innehaller en bedémd 6kning av vardet av befintliga och
tilkommande bostader som planeras byggas oavsett infrastrukturutbyggnaden.

Bostadseffekter av Oslo-Stockholm 2.55
Sammanfattning for Arvika, Karlstad, Kristinehamn, Degerfors, Karlskoga, Lekeberg,
Orebro och Vasteras.

Nya bostader &ren 2017—-2045 med Oslo-Stockholm 2.55: 106 096 stycken

Nya bostader ren 2017-2045 utan Oslo-Stockholm 2.55: 63 890 stycken

Nya bostader som paverkas vardemassigt av Oslo-Stockholm 2.55: 29 030 stycken
Vardedkning av bostader med Oslo-Stockholm 2.55: 1 991-3 346 miljoner kronor

YV VY

1.11 Arbetsmarknadsnyttor

Grunden for de forvantade effekterna pa arbetsmarknaden av utbyggnationen till Oslo-
Stockholm utgéar i denna rapport fran de tillganglighetsforbattringar som den nya
kollektivtrafiken sannolikt ger upphov till. Den forbéttrade kollektivtrafiken ger delvis olika
paverkan pa arbetstagare som har tillgang till bil respektive de som inte har det.
Forskning visar bland annat att en fordubbling av tillgangligheten, alltsd att arbetstagarna
i en region kan na dubbelt s& manga arbetsplatser inom samma restid, leder till att
I6nesumman 6kar med upp till fyra, fem procent.

Tabell 1. Férandring av Idnesumman i en region nar tillgangligheten férdubblas.®

Restid Effekter pa regionens samlade I6nesumma av
en fordubblad tillganglighet

0—-40 minuter 4-5 procent

40-80 minuter 1-2 procent

Over 80 minuter Mycket svag eller statistiskt osaker

& Andersson M: "Nérhet ger jobb. Produktivitetseffekter pa arbetsmarknaden av férbéttrade kommunikationer”,
Sydsvenska Industri- och Handelskammaren, 2013
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1.12

Oslo-Stockholm innebatr, vilket tidigare beskrivits, ett ndrmande till Malarregionen samt en
Okad tillganglighet 6ver gréansen till Norge och Oslo-regionen. Pendlingen och mgjligheten
att hitta arbeten gér at bada hallen. Det blir alltsa lattare bade for boende i Malardalen
och i Osloregionen att hitta arbeten i respektive region an idag. De verkliga
arbetsmarknadsnyttorna ar darfor troligtvis stérre an vad som redovisas i denna rapport.
Det ska dock tillaggas att arbetspendling fran Norge till Sverige ar betydligt mindre an det
omvanda. Den norska ekonomin ar beroende av svensk arbetskraft och den nya
strackningen underlattar utbytet landerna emellan.

Arbetsmarknadseffekter av Oslo-Stockholm 2.55

Okning av antal Okning av antal
arbetstillfallen 2036-2045 arbetstillfallen 2036-2045
utan Oslo-Stockholm 2.55 med Oslo-Stockholm 2.55
Karlstad ~7 300 ~9 300
Orebro ~15 700 ~18 900
Vasteras ~12 300 ~12 800
Summa 35 300 41 000

Naringslivsnyttor

Foretag gynnas pa olika satt av battre tillganglighet. | grunden handlar effekterna om
tillgngen till kunder, kompetens och kapital, det vill séga de parametrar som definierar
ett foretags konkurrenskraft. Med hjalp av transportsystemet kan féretag samla
kompetens och kapital for att producera en vara eller tjanst, foéradla den och distribuera till
kunder. Ju mer effektivt transportsystemet ar, desto stérre kompetens- och kundbas kan
nas for samma kostnad och foretagen far battre utvecklingsmojligheter. P& motsvarande
satt kan samma produktion som tidigare utféras till lagre kostnad i form av tidsatgang nar
tillgangligheten utvecklas.

Eftersom olika branscher har olika nytta av tillganglighet i form av regionforstoring, har
naringslivsstrukturen i korridoren Oslo-Stockholm studerats. Det kan géras med olika
metoder, och i rapporten redovisas ett antal analyser som fokuserar pa dagbefolkningen i
de olika kommunerna. Féljande parametrar belyses:

e Antalet arbetstillfallen i absoluta tal ar 2015. Ju fler sysselsatta, desto storre
betydelse har branschen fér kommunen/regionen. Redovisade siffror avser
dagbefolkningen

e Specialiseringskvoten, andelen sysselsatta i branschen i kommunen relativt
andelen sysselsatta i branschen i riket. En kvot 6ver 1,10 betyder att branschen
har dver tio procent fler sysselsatta i kommunen &n genomsnittet for Sverige och
indikerar att ndringen har gynnsamma férutséttningar i kommunen eller regionen.

o Tillvaxtkvoten, tillvéxten i antal sysselsatta i branschen i kommunen 2008-2015
delas med motsvarande tillvaxt pa riksniva. En kvot 6ver 1,10 visar att branschen
har vuxit mer &n 10 procent snabbare &n i riket och sannolikt har gynnsamma
forutsattningar att fortsatta utvecklas och till exempel dra nytta av béttre
tillg&nglighet.
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Baserat pa definitionen av bruttoregionprodukten, BRP, ar det bade mgjligt och logiskt att
definiera och berékna naringslivsnytta som summan av avkastning till foretagens égare
och dess langivare. Om man antar att maktférhallandet mellan arbetstagare och
arbetsgivare ar relativt konstant kan naringslivsnyttan av en férbattrad jarnvag mellan
Oslo och Stockholm berdknas utifran hur stor del som lénesumman utgér av dagens BRP
och att denna andel &r oférandrad. Detta &r en viss forenkling, framfor allt beroende pé
att relationen mellan I6nesumma och avkastning till naringslivet varierar nadgot mellan
branscher. Synsattet och metoden bedéms dock ge en rimlig och transparent bedémning
av naringslivsnyttan.

Naringslivsnyttan har beréknats pa kommunniva enligt Tabell 24.

Tabell 2. Naringslivsnytta i form av avkastning till foretagens &gare och langivare.
Nuvardesberaknade summor i 2017 &rs prisniva.

Lénesummans Okning av Okad Ackumulerad
andel av BRP  |6nesumman ar naringslivsnytta  naringslivsnytta
(2014) 2045 med Oslo- ar 2045 med 2035-2045
Stockholm 2.55  Oslo-Stockholm (Mkr)

(Mkr) 2.55 (Mkr)
Karlstad 48 procent 185 200 1040
Orebro 51 procent 157 151 1350
Vasteras 58 procent 27 20 170
Summa Ca 370 Mkr Ca 370 Mkr Ca 2,6 Mdr kr

Kélla: SCB I6nesumma per kommun, bruttoregionprodukt (BRP) per kommun, bearbetning Sweco

1.13 Godsnyttor

Godstagstrafiken som passerar straket mellan Oslo och Stockholm har manga olika
transportuppgifter och angor bade kombiterminaler fér omlastning till och fran
vagtransport, hamnterminaler samt industri-, energiterminaler och lastningsterminaler av
ravara fran foretradesvis skog. Systemen ar komplexa att beskriva pa en évergripande
niva. Det ar dock tydligt att det finns ett stort behov av en mer effektiv och robust
godstrafik pa jarnvagsstrackan.

Godstrafiken pa jarnvagen ber6r i olika omfattning delavsnitt i strdket. Trafiken dver
gransen ar efter Malmbanan den mest omfattande med cirka tv& miljoner ton per ar. P&
Varmlandsbanas delavsnitt gar 6ver 20 godstag per dygn i olika riktningar och
expansionsmojligheterna ar starkt begransade med nuvarande enkelspar eftersom
Varmlandsbanan ska hantera bade regional- och fjarrpersontrafik.

Trafikverket réknar i sina prognoser att den granséverskridande godstrafiken kan komma
att 6ka med cirka 35 procent fram till &r 2040, vilket Sweco bedoémer ar lagt raknat. |
straket gar bland annat de sa kallade Arctic Rail Express-tagen mellan Oslo och Narvik,
vilka ar nagra av EU:s snabbaste och langsta godsexpresstag.

12 (175)

‘ RAPPORT
2017-06-20

OSLO-STOCKHOLM NYTTOANALYS 2040



mot Borldnge

Torsby Godstagsrelationer i Varmland

Norge-Hallsberg/Laxa 13,8 tag/dygn
Norge-Karlstad 2,6 tag/dygn
Arvika-Kil 1,2 t3g/dygn

Norge-Kil 1,0 tag/dygn
Norge-Kristinehamn 0,6 tag/dygn
Rottneros-Kil 2,0 tag/dygn
Torsby-Karlstad 0,8 tag/dygn

Filipstad

Mot Norge

Sunne

Hallefors

. Grums-Borlange 3,8 tag/dygn
Borlange-Goteborg 2 tag/dygn
Kristineh.-Héllefors 2 tag/dygn
Kristineh.-Insjon 1,8 tag/dygn
( Kristineh.-Filipstad 1 t3g/dygn
Nykroppa Filipstad-Storfors 1 tag/dygn

Storfors

Rottneros |

Karlstad-Goteborg 6 tag/dygn
Grums-Kil 4,2 tag/dygn
Grums-Borlange 3,8 tag/dygn
Grums-Falkoping 2 tag/dygn
Goteborg-Hallsb. 2 tag/dysn
Borlange-Goteborg 2 tag/dygn
Grums-Kristineh. 1,6 tag/dygn
Kil-Géteborg 1,2 tag/dygn

Norge-Halls./Laxa 13,8 tag/dygn
Kristinehamn Kristineh.-Hallsberg4,6 tag/dygn

" Karlstad-Hallsberg 3 tag/dygn
/ Bofors | Kristineh.-Goteborg 2,4 tag/dygn

Goteborg-Hallsberg 2 tag/dygn
Grums-Falkoping 2 tag/dygn
Stromtorp-Hallsberg 2 tag/dygn

Karlstad-Skoghall 14,4 tag/dygn

Norge-Hallsb./Laxa 13,8 tig/dygn

Karlstad-Hallsberg 3 tag/dygn ==

Grums-Falkdping 2 tag/dygn Hallsberg

Goteborg-Hallsh. 2 tag/dygn

Grums-Kristineh. 1,6 tdg/dygn

Norge-Kristinehamn 0,6 t3g/dygn Laxa

V%

mot Goteborg

Figur 8. Godstagens relationer i Varmland med antal tag per dygn och riktningar. Kalla: Region
Varmland

Nyttorna med en fullt utbyggd jarnvag med mycket god kapacitet framfor allt nattetid,
tillfaller transportkdparna. De viktigaste aspekterna ar en okad tillforlitlighet, mindre
sarbarhet och darmed ett robustare transportslag.

Jarnvagens prestanda har under flera decennier tkat stadigt med hogre axellaster,
langre tag och darmed ¢kad lastformaga. Konkurrensen med motsvarande
prestandadkningar pa vagsidan ar hard och gynnar i forsta hand transportképarna som
hela tiden stravar efter en effektivare och hallbarare logistik i sina floden. Vi har beskrivit
godsnyttan for projektet som en synergi dar flera samverkande faktorer kommer att
effektivisera logistikflodena och transportkostnaderna hogst patagligt, se Figur 9.
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1.14

1.15

Kortare
transportsiricka
med genare bana
Lillestrom och Arvika
(6-7 mil)

Farre antal rullande Kortare transporttid
materiel med okad mht hogre hastighet
verkningsgrad och och mindre vantetid

effekiivare omlopp (0,5-1 timman))

Lagre
transportkostnad
och dkad
tillforlitlighet

Tyngre tag genom Flexiblare logistik _

hogre axellast och genom mer plats pa

metervikt ger hogre banan framfor altt
nettolast nattetid

Langre tag medfor
storre nefiolast per
tag

Figur 9. Projektet Oslo-Stockholm 2.55 ger ett flertal effekter som ger en synergi pa jarnvagens
konkurrenskraft och atminstone en halvering av transportkostnaden. Kalla: Sweco

Studienyttor

Studienyttan av forbattrad forbindelse mellan Oslo och Stockholm beskrivs genom tre
dimensioner eller perspektiv som har tydliga samband. Studentperspektivet som
fokuserar pa studenternas olika behov, verksamhetsperspektivet, dar hogskolor och
universitet langs strackan betraktas som hogt specialiserade och internationellt inriktade
kunskapsorganisationer med precis samma behov for att kunna utvecklas som
motsvarande delar av naringslivet samt samhéllsperspektivet som beskriver hur regionen
drar nytta av den hogre utbildningen och forskningen.

Studieeffekter av Oslo-Stockholm 2.55

Oslo-Stockholm 2.55 innebar att fler manniskor far utokade majligheter till htgre studier.
Kopplingen till Malarregionen och Oslo samt andra studentstader som Uppsala som
hamnar inom rackhall med Oslo-Stockholm 2.55, innebar att ett stort antal larosaten blir
tillgangliga for studenter, forskare och personal.

Sociala nyttor

Sociala nyttor handlar om att investeringar i infrastruktur ska ge fordelar for s manga
manniskor som mdjligt. Investeringar i infrastruktur ska vara inkluderande och inte
exkluderande, och utga fran manniskors behov for att fa ett fungerande vardagsliv.
Sociala nyttor skapas nar infrastruktursatsningar leder till att fler manniskor kan forbattra
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sitt vardagsliv genom bland annat béttre bostader, forbattrade studie- och
arbetsmogjligheter, och aven genom att satsningarna skapar en mer réttvis
resursfordelning och starker jamlikhet och jamstalldhet.

Oslo-Stockholm 2.55 beddms generera flera olika sociala nyttor. Dessa har beskrivits
utforligt men inte kvantifierats i monetara termer.

Sociala effekter av Oslo-Stockholm 2.55

Investeringen forbattrar manga manniskors forutsattningar att tillfredsstalla sina basala
behov, och innebar att det sociala kapitalet kan starkas. Tilliten kan forbattras,
utanforskapet minskas och ohélsotalen sjunka. Manniskor som bor i en kommun eller
region som det satsas pa, kanner storre tillfredsstallelse och far 6kad framtidstro.

1.16 Integrationsnyttor

Asylsdkande och nyanlanda har, precis som alla andra manniskor, behov av gemenskap
och trygghet. De har behov av att kunna na slaktingar och landsman. Andra kan behova
kvalificerad specialistvard for att behandlas efter trauman fran krig och tortyr. Dessa
mdjligheter forbattras med battre kommunikationer. Satsning pa snabb, bekvam och
robust tagtrafik ger asylstékande och nyanlanda méjligheter att resa for att tillgodose sina
behov, utan att tvingas att flytta in till storstaderna — och da riskera att hamna i
utanforskapsomraden. Integrationen kan darmed forbattras.

Forbattrade kommunikationer forvantas leda till 6kat bostadsbyggande pa de berérda
orterna langs straket. Det kan bidra till att minska bostadsbristen och skeva
bosattningsmaonster, vilket i férlangningen kan minska segregationen. Oslo-Stockholm
2.55 kan fa positiva effekter inom flera omradens som beskrivs som integrationens
arenor, bland dem mojlighet att studera, majlighet att fa ett arbete samt deltagande i
féreningsliv och idrott.

Integrationseffekter av Oslo-Stockholm 2.55

Med battre kommunikationer kan asylsdkande och nyanlénda lattare tillgodose sina
specifika behov, exempelvis tillgang till adekvat vard, utan att tvingas flytta till en storstad
med risk for bosattning i ett utanférskapsomrade. Integrationen kan underlattas.

1.17 Miljényttor

Bade Sverige och Norge har ambitiosa mal for att minska utslappen av klimatpaverkande
gaser. Bada landerna har dock lang vag kvar for att nd dessa mal. Vagtrafiken svarar for
en stor andel av landernas utslapp av vaxthusgaser.

For att minska utslappen av vaxthusgaser fran vagtrafiken behévs mer energieffektiva
fordon och storre andel fornyelsebara branslen. Darutéver maste det ske en dverflyttning
av bade person- och godstransporter fran vag till jarnvag. Men nagon storre Gverflyttning
av transporterna fran bilar och lastbilar till andra trafikslag pagar inte och effektiviseringar
av saval motorer som branslen har mer an kompenserats av ett tkat transportarbete.

Overflyttning av resenérer med bil

Vid stora tidsreduceringar i kollektivtrafiken finns god potential for dverflyttning av
resendrer fran bil. Modellkérningar visar att det svenska transportarbetet med bil ar 2040
skulle reduceras med cirka 134 miljoner personkilometer per ar vid en utbyggnad av
Oslo-Stockholm 2.55. Det minskade transportarbetet skulle reducera utslappen av
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koldioxid med drygt 4 000 ton per ar. Dessutom tillkommer potentialen for att flytta over
det norska resandet i straket.

Overflyttning av flygpassagerare

En sammanstallning som Trafikverket gjort visar att tdget har en marknadsandel relativt
flyget om cirka 13 procent pa strackan Oslo-Stockholm. Det innebéar en stor potential for
Oslo-Stockholm 2.55 att flytta 6ver passagerare fran flyg till tag. Internationella
erfarenheter visar att med en restid omkring tre timmar kan taget férvantas fa en
marknadsandel om cirka 60 procent. Om dessa siffror tillampas pa Oslo-Stockholm skulle
antalet tAgpassagerare 6ka med cirka 700 000 manniskor per ar. Med dagens
utslappsnivaer skulle detta innebéra en reduktion med drygt 41 000 ton koldioxid per ar.

| takt med att flygresandet mellan Oslo och Stockholm férvantas 6ka vaxer antalet
passagerare som kan forvantas flytta over till tag. | de modellberakningar som gjorts med
hjalp av Sampers bedoms antalet flygresor inom Sverige minska med cirka 38 000 ar
2040 om Oslo-Stockholm 2.55 genomférs. Det skulle innebéra drygt 2 000 ton mindre
koldioxid per ar.

Overflyttning av gods fran lastbil till tdg

Klimatvinsterna av att flytta éver gods fran lastbil till tdg &r mycket goda. For att
transportera ett ton gods och samtidig begransa koldioxidutslappet till under ett kilogram
koldioxid kan en lastbil kora bara drygt tva mil, ett fartyg dver 20 mil och ett tdg som drivs
med fossilfri el drygt 900 mil.

| avsnittet om godstransporter i denna rapport beskrivs nyttorna av Oslo-Stockholm 2.55
for gods som transporteras pa jarnvag. Det handlar om ett antal nyttor som kortare
transportvagar, 6kad lastformaga, kortare omloppstider, mojlighet till 6kad frekvens samt
Okad flexibilitet och robusthet. Sammantaget bedéms dessa effekter ge en
multiplikatoreffekt for jarnvagen och darmed en stor potential att flytta éver gods fran
lastbil till tAg med mycket stora klimatvinster som féljd.

Projektet Oslo-Stockholm 2.55 kommer ocksd att bidra positivt till att regionala miljiomal
som satts av Region Varmland, Region Orebro lan och Region Vastmanland.
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2 En ny stambana mellan Oslo och Stockholm

Jarnvagen mellan Oslo och Stockholm ingar i den sa kallade nordiska triangeln, som
avser kommunikationerna mellan huvudstaderna Képenhamn, Oslo och Stockholm (med
anslutning till Helsingfors). Begreppet anvands fér jarnvagen och flyglinjerna mellan
huvudstaderna och for europavagarna E4, E6 och E18.

Nordiska triangeln ar ett av EU:s prioriterade infrastrukturprojekt och avgorande for saval
konkurrensen inom EU som for Nordens néaringsliv. Samtidigt ar den viktig fér de
manniskor som arbetar och lever utmed triangeln. Langs triangelns tre sidor bor drygt atta
miljoner manniskor, vilket gor triangeln till de mest dominerade straken i norra Europa.
Langs korridoren Oslo-Stockholm finns ett stort antal av Sveriges och Norges befolkning,
naringsliv och hdgre larosaten.

y ¢

-y
g l
‘{ g.

~
Figur 10. Nordiska triangeln avser kommunikationerna mellan de tre huvudstaderna Oslo,
Stockholm och Képenhamn. Karta: Oslo-Sthim 2.55 AB

Fragan om battre jarnvagsforbindelse mellan Norge och Sverige har utretts i flera
omgangar under manga decennier. En viss upprustning och forbattring av kapaciteten
har genomférts genom att bade Varmlandsbanan och Kongsvingerbanan i Norge har
rustats upp for trafik med regionaltdg, snabbtag och tunga godstag. Banorna fjarrstyrs
och kapaciteten utnyttjas relativt effektivt. Bada linjerna ansluter till stambanorna i Sverige
och Norge som medger relativt snabba restider in till huvudstadsregionerna.

Det interregionala nationella tdgresandet har ocksa okat in till huvudstadsregionerna.
Varmlandstrafik bedriver en relativt omfattande regional tagtrafik utmed Varmlandsbanan.
Utvecklingen har medfort att trafiken pa enkelsparet narmar sig kapacitetstaket pa hela
strackan mellan Lillestrom i Norge och Laxa i Sverige.
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Jarnvagsstrackan mellan Oslo och Stockholm &r 572 kilometer lang medan resvagen for
bil ar 530 kilometer. Fagelvagen ar avstandet 416 kilometer. Avvikelsen ar saledes hela
24 procent mellan raka vagen och nuvarande jarnvagsstracka, vilket innebar att det finns
goda mdjligheter att skapa en genare dragning.

4 Gardermoen )
Y Kongsvinger

Oslo

Vasterds Enkoping +.Arlanda

Arvika

Stockhelm

Hallsberg

Figur 11. Strackan Oslo-Stockholm s& som den trafikeras i dagslaget. Karta: Sweco

AGardermoen ;
Y Kongsvinger

Vasteras Enksping

4 Arlanda
L ]

Hallsberg

Figur 12. Strackan Oslo-Stockholm med genare dragningar mellan Lillestrdm och Arvika samt
mellan Kristinehamn och Orebro (grona streckade linjer). Darutéver utbyggnad till dubbelspar (réda
linjer) for 6kad kapacitet. Karta: Sweco

Bade Sverige och Norge, regionerna och kommunerna langst strackan har i olika
samarbeten tagit upp frdgan om en utvecklad snabbtagstrafik mellan staderna.
Regionerna efterstravar en annu bredare regional arbetsmarknad och naringslivet battre
forutsattningar for godstransporternas framkomlighet. | visionerna ligger en betydligt
narmare sammankoppling av samtliga regioner med varandra i ett sammanhallet strak
med en kedja av tillvéxtcentra och stora tatorter mellan Oslo och Stockholm. Vagnétet ar
anpassat i stort mot denna strategi men jarnvagsfoérbindelsen har idag inga
forutsattningar att pa ett konkurrenskraftigt och hallbart satt svara mot denna vision.
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Figur 13. De tre arbetsmarknadsregionerna far storre Gverlappningar med battre
jarnvagsforbindelser. Kalla: Oslo-Sthim 2.55 AB

En ny modern jarnvagsforbindelse mellan Oslo och Stockholm bidrar till en
arbetsmarknadsregion med en relativt stor mellanmarknad baserat pa nagra stora
tillvéxtcentra med en stor pendlingstrafik och anslutningar till I&ndernas stora
internationella flygplatser Gardermoen och Arlanda. Kapacitet for godstransporternas
tilltagande logistikkrav kan dstadkommas genom en kombination av nya lankar och
kapacitetsutbyggnader langs befintliga spar.

Behoven &r saledes flera:

e En patagligt underlattande av handelsutbytet mellan Sveriges och Norges storsta
utrikeshandelspartner med bade tillganglighet i tjanste- och kapacitet i
varusektorn

e En betydligt bredare och stérre arbetsmarknad kring de snabbt vaxande
storstaderna, mellan dessa och med samtliga tillvaxtcentra langs straket som
utgor regionala nav

e En klar malséttning for en med den nya jarnvagsforbindelsen samtidig lokal
tillvaxt i form av nya bostader arbetsplatsomraden och andra naringslivs- och
studiesatsningar langs hela straket

e En tydlig malsattning att svara upp till EU:s klimatstrategi och agenda mot ett
fossilfritt transportsystem

e Ett robust transportsystem som svarar mot de kvalitetskrav som bland annat
dagliga pendlare, tjansteresenarer och godstransportérer moter i sin vardag

o Ett transportsystem som tillvaratar [Andernas unika position som stora magneter
for en vaxande turism och aktivt friluftsliv

e Ett transportsystem som tillfor kapacitet for regional pendling till och fran mindre
tatorter

En delvis ny och kapacitetsforstarkt jarnvag mellan Oslo och Stockholm har manga
systemmodjligheter och kopplingar till anslutande linjer. Banan skulle kunna ses som en ny
stambana — en strategisk transportaxel i de nordiska och europeiska natverken pa
samma satt som europavagen E18 haller samman straket.

Viktiga knutpunkter ar:
e Oslo

e Lillestrom med koppling till Gardemoens flygplats
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e Arvika med koppling till Kongsvinger

e Kil med koppling till Fryksdalen och Dalsland/Géteborg

o Karlstad med koppling till 6vrig Varmlandstrafik

e Kristinehamn med koppling till Bergslagen och Laxa-Hallsberg

e Orebro med kopplingar till Sméland, Ostergétland, Bergslagen och
Gavleregionen

e Arboga med koppling mot Eskilstuna och sddra Méalardalen
e Koping med koppling mot Vastmanland
e Vasterds med koppling till Dalarna

e Enképing med koppling till Arlanda och langs Malarbanan och Stockholm

Roim

TrollNattan

(]

Figur 14. Strackan Oslo-Stockholm och négra viktiga knutpunkter langs linjen och dess
anslutningar. Karta fran OpenStreetMap

2.1 Swecos uppdrag

Sweco har pa uppdrag av bolaget Oslo-Sthim 2.55 AB utrett vilka olika nyttor som
forbattringar i jarnvagslinjen kan generera som en féljd av forbattrad tillganglighet.
Utredningsalternativet innebar sammanfattningsvis en utbyggnad till dubbelspér langs
hela linjen och en genare dragning pa tva avsnitt, samt kapacitetshojande atgarder pa
flera befintliga stationer. Utredningsalternativet forutsatts vara fullt utbyggt till ar 2040.

I nyttoanalysen har Sweco tittat p& de olika nyttor som introducerades av
Sverigeférhandlingen under 2015. Har ingdr bostadsnyttor, arbetsmarknadsnyttor,
naringslivsnyttor, godsnyttor, miljonyttor samt sociala nyttor. Sweco har darutdéver utokat
nyttoanalysen och inkluderat integrationsnyttor och studienyttor.

Berakningarna baseras pa de tillganglighetsforbattringar som pavisas genom
Sampersanalyser. Darutdver redovisar Sweco de samhéllsekonomiska kostnaderna
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2.1.1

genom Samkalk, dar investeringskostnaden stélls mot producentéverskott,
konsumentdverskott och miljonyttor”.’

Analysen av nyttorna for jarnvagssatsningen Oslo-Stockholm 2.55 syftar till att identifiera,
kvalitativt beskriva och i den man det ar mojligt, berakna dessa nyttor. Resultatet fran
analyserna ar endast ett resultat kopplat till den enskilda férandring som genomférs, det
vill séga jarnvagssatsningen Oslo-Stockholm 2.55. Detta innebar att det i manga fall, for
enskilda kommuner och regioner, finns goda mdjlighet att 6ka sitt varde av satsningen
ytterligare genom att anpassa exempelvis regional trafik, efter satsningen Oslo-
Stockholm 2.55. Oslo-Stockholm 2.55 &r en stor investering som majliggora for
foéljdeffekter och anpassningar vida utanfor den investering i jarnvagsinfrastruktur som
satsningen bestar av. Dock kravs, for att kunna genomféra en analys bade inom rimliga
ekonomiska ramar samtidigt som kvalitet ska hallas hdg, att avgransningar i vad som
utreds gors.

Nyttoanalyserna baseras pa tillganglighetsforandringar och éverflyttningar av personresor
fran flyg och bil till tdg, samt dverflyttning av gods fran lastbil till tag. Overflyttning av
godstransporter mellan lastbil och jarnvag till sjofart har inte studerats. Godstransporter
pa vag och jarnvag gar i stor omfattning till hamnar, och pa sa vis ingar sjofarten som en
viktig del i godsets transportkedjor. Sweco bedémer dock att férbattrad
jarnvagsinfrastruktur mellan Oslo och Stockholm varken paverkar transportvalet mellan
lastbil och sjofart, eller skulle ge en overflyttning fran jarnvag till sjéfart. Daremot kan en
overflyttning fran sjofart till jarnvag uppstd, men detta har inte studerats.

Rapportupplagg

| féreliggande rapport redovisas nyttorna i separata kapitel, nytta for nytta. Upplagget
mellan de olika kapitlen varierar nagot beroende pa typ av nytta. Samtliga nyttor har
studerats for kommunerna Karlstad, Orebro och Vasterds. Angdende bostadsnyttor har
nagra kommuner bestallt kompletterande beréakningar. Det galler kommunerna Arvika,
Kristinehamn, Karlskoga, Degerfors och Lekeberg, som saledes inkluderas i kapitlet om
bostadsnyttor.

Kapitlet om sociala nyttor och integrationsnyttor utgar fran statistik och resonemang kring
sociala teorier. Statistik har tagits fram for fler kommuner langs jarnvagsstrackan, da det
inte inneburit merarbete och samtidigt ger en stérre forstaelse for skillnaderna mellan
kommunerna langs strackan.

Tidshorisonten for nyttoanalysen baseras pa utredningsalternativet med fardig utbyggnad
2040. Eftersom effekterna av utbyggnaden inte uppstar omedelbart, anges vissa nyttor
med artalet 2045.

| rapporten gors ingen sammanstéllning av nyttoanalysernas effekter i en gemensam,
summerande tabell. Sweco anser att en sadan tabell riskerar att férenkla den fortsatta
diskussionen pa ett ogynnsamt satt. Ett varde eller ett intervall i en tabell riskerar att bli en
sanning eftersom det ar en uppgift som ar enkel att formedla. Men nyttoanalyserna
omfattar inte samtliga kommuner langs strackan Oslo-Stockholm, varfér en summerad
tabell riskerar att missuppfattas. Vissa nyttoanalyser omfattar fler kommuner &n andra
nyttoanalyser, vilket redovisats ovan. Ingdngsvarden, antaganden, berakningsmetodik
och resonemang gar forlorade i en tabell, liksom de oséakerheter som alltid férekommer i
nyttoanalyser. En sammanfattande och summerande tabell kan inte visa en sanning, men
riskerar att hanteras som sadan.

7 Sampers &r ett nationellt prognos- och analysverktyg for personresor, genom vilket bland annat
tillganglighetsforandringar kan studeras. Samkalk &r en delmodul i Sampers, dar effekter och samhéllsekonomi
studeras
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3.1

3.2

Projektet Oslo-Stockholm 2.55

Bolaget Oslo-Sthim 2.55 AB bildades i slutet av 2015 med syftet att &stadkomma en
shabb och driftsdker jarnvag mellan Oslo och Stockholm med en restid under tre timmar
(tva timmar och 55 minuter). Bolaget 4gs av Karlstads kommun, Orebro kommun och
Vasteras stad samt lanen Region Varmland, Region Orebro Ian och Region
Vastmanland. Bolaget ska verka for att jarnvagsforbindelsen forverkligas inom kortast
mdjliga tid och med den stréckning, utformning, standard och kvalitet som ger storsta
mojliga samhallsnytta och framjar deldgarnas intressen.

Bolagets malbild handlar inte om hdghastighetstag utan om vad som &ar mdojligt att na med
rimliga medel, genom att komplettera befintlig infrastruktur och skapa genare dragningar
pa tva stallen langs strackningen. Jarnvagen Oslo-Stockholm ska planeras for hastigheter
upp till 250 km/tim.

Idag gors 1,4 miljoner flygresor mellan Oslo och Stockholm pa arsbasis, vilket innebar att
det redan finns ett stort resandeunderlag. Tagresandet ar jamforelsevis mycket lag med
300 000 resor per ar och med en betydligt langre restid an flygets.

1,4 miljoner 1 timme

g 0,3 miljoner 4,5 -5 timmar

Figur 15. Nulage resandet mellan Oslo och Stockholm, flyg resp. tag.

De samhallsekonomiska vinsterna bedoms vara stora for projektet. Ur ett hallbarhets-
perspektiv innebar infrastrukturinvesteringen att resor kan féras over fran flyg och bil till
tag, vilket bidrar till bdde Sveriges och Norges miljomal.

Andamal

En ny och utbyggd jarnvag tillfér kapacitet, kortar restider och mojliggor tatare och mer
robusta och attraktiva tagresor mellan och i de utvidgade huvudstadsregionerna och de
mellanliggande regionerna.

Projektet Oslo-Stockholm 2.55 ska driva p& handelsutbytet, utvidga arbetsmarknader och
med en bred samhallsutveckling skapa en langsiktigt hallbar tillvaxt langs hela stréket.
Andamalet med projektet har formulerats enligt nedan:

Andamalet:

Andamalet med projektet Oslo-Stockholm 2.55 &r att genom satsningar i jarnvags-
infrastrukturen pa strackan majliggora snabbare och mer robusta och attraktiva resor
mellan huvudstadsregionerna och de mellanliggande arbetsmarknadsregionerna.
Satsningen vidgar arbetsmarknaden fér drygt 3,5 miljoner boende och starker naringsliv
och laroséaten langs straket, som ingéar i den nordiska triangeln.

Projektmal

Sweco har stallt samman projektmal som syftar till att p& ett méatbart satt och efter tidigare
angivna behov och &ndamal stalla krav pa tagtrafik och infrastrukturens utbyggnad, for att
sedan se hur de infrias med en sa effektiv utbyggnad som mdjligt.
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3.2.1 Tillganglighet
For att tagalternativet skall vara konkurrenskraftigt kravs
e Betydligt kortare restider jamfért med nuléget i samtliga relationer
e Téatare forbindelser

e Nya, komfortabla och robusta tag

3.2.2 Kapacitet
Betydligt storre kapacitet for godstransporterna
e langre tag
e hogre metervikt fér skogsindustrins behov
e mindre sa kallad skogstid med dubbelspéar

o flexibel logistikriktig transportplan

3.2.3 Restider och restidsmal

Dagens restider mellan de storre orterna i straket har tagits fram for tg respektive bil, se
Figur 16 samt Figur 17 nedan.

TAG Oslo Karlstad Orebro Eskilstuna  Vasteras Stockholm
Oslo B 02:31 04:40 04:50 05:30 05:15
Karlstad 0231 I 0140 02:40 02:20 03:00
Orebro 04:10 01:35 B 00:50 00:50 01:50
Eskilstuna = 05:10 02:35 0050 I 00:30 01:10
Véasteras 05:40 02:20 00:50 00:35 I 0055
Stockholm  05:15 02:30 02:00 01:10 o1.00 S
Figur 16. Dagens restider med tag mellan storre orter langs straket. Kéalla: Resrobot, bearbetning
Sweco
BIL Oslo Karlstad Orebro Eskilstuna  Vasteras Stockholm
Oslo B 02:35 03:40 04:40 04:35 05:50
Karlstad 0235 I 0110 02:44 02:35 03:10
Orebro 03:40 or:10 B 01:.00 01:00 02:33
Eskilstuna = 04:40 02:44 o1:00 I 0053 01:32
Vasteras 04:35 02:35 01:00 0053 I 0124
Stockholm  05:50 03:10 02:33 01:32 o124
Figur 17. Dagens restider med bil mellan storre orter langs straket. Kalla: Resrobot, bearbetning
Sweco

Restidsmalen for resor i straket har tagits fram utfran féljande forutsattningar:

e Interregionala resor dver fem mil ska fa en halverad restid jamfort med bil
e Regionala resor under fem mil ska fa 70 procent av restiden jamfort med bil
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Under dessa forutsattningar skulle restiderna med tdg mellan de stérre orterna i straket
bli enligt Figur 18.

TAG Oslo Karlstad ~ Orebro Eskilstuna  Véasterds  Stockholm
Oslo B 0117 01:50 02:20 02:17 02:55
Karlstad 01:127 I 0035 01:22 01:17 01:35
Orebro 01:50 0035 B 0042 00:42 01:16
Eskilstuna = 02:20 01:22 00:42 I 0037 00:46
Véasterés 02:17 01:17 00:42 00:35 I 0042
Stockholm  02:55 01:35 01:16 00:46 00:42

Figur 18. Restidsmal for projekt Oslo-Stockholm 2.55 mellan storre orter i straket. Kalla: Sweco,
egen bearbetning
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4.1

4.2

4.3

Forutsattningar for Oslo-Stockholm 2.55

Marknad och konkurrens

Langs strackningen Oslo-Stockholm finns tva snabbt vaxande storstadsregioner och tre
mellanliggande regioner med véxande regioncentra. Har bor och verkar sammantaget 3,5
miljoner invanare. Rese- och transportmarknaden &r stor och vaxande.

Utgangslaget — med patagliga tillganglighets- och kapacitetsbrister— gor att Sweco
bedomer marknadspotentialen for tdget som god. SJ:s 6kade utbud av snabbtdg mellan
Stockholm och Varmland/Oslo samt de hittills gjorda satsningarna pa snabb regionaltrafik
i Osloregionen, langs Kongsvingerbanan, Varmland, Orebro och Mélardalen, bekraftar
Swecos beddmning.

Resandet mellan storstadsregionerna

Ar 2015 genomférdes knappt 1 400 000 flygresor per ar mellan storstadsregionerna Oslo
och Stockholm och cirka 300 000 tagresor. Antalet bilresor ar svart att uppskatta men vi
bedomer efter analys av tillganglig statistik att dessa uppgar till cirka tio procent av det
totala gransoverskridande resandet eller cirka 460 000 resor. Saledes uppgar den totala
resemarknaden mellan storstadsregionerna till omkring tva miljoner resor varav tagets
marknadsandel ar knappt tio procent.

Flyg
Konkurrenssituationen inom flyget ar hard mellan Norwegian och SAS. Antalet avgangar

Overstiger 20 i vardera riktningen och lagsta pris 449 kronor varen 2017. SAS har dubbelt
s& manga avgangar som Norwegian. Gardermoen och Arlanda ar viktiga nav for
flygbolagen. Arlanda och Gardermoen har trots sin externa lokalisering i regionerna god
tillganglighet med sarskilda flygpendeltag utdver interregionala tagforbindelser. Resan
city till city tar ungefar tre och en halv timme.

Bil

Bilresan mellan storstadsregionerna tar runt sex timmar dorr till dorr. Konkurrensen
mellan bilen och taget avgors av olika fardmedelsvalskriterier for tjanste- och
privatresenaren.

Tag

Dagens jarnvagsstrackning mellan huvudstaderna ar drygt 57 mil. Jarnvagen ar sju mil
langre &n bilvagen E18 mellan Oslo och Orebro. Antalet avgangar med tag &r fa, restiden
jamforelsevis lang med ungefar fem timmar och 20 minuter. Jarnvagens dragning &r
langre &n bilvagens. Taget gar pa 6ver 32 mil enkelspar med manga tagméten mellan
Lillestrom och Laxa.

Det mellanregionala resandet

Det mellanregionala resandet éver regiongranserna utgérs i huvudsak av bilresor langs
E18, i Malardalen &ven via E3 och dver nationsgransen aven via riksvag 61 och riksvag
2. Over nationsgransen pa strackan sker cirka 4,6 miljoner resor med bil. Dock &r
satsningarna pa en utbyggnad av kollektivtrafiken omfattande och alla aktorer stravar i
sina regionala trafikforsorjningsprogram mot férdubblingsmalet. Men satsningarna lider
delvis av att de tre mellanliggande regiontillvéaxtcentra inte &r jArnvagsmassigt
sammankopplade mellan varandra.

| bade Osloregionen, langs Kongsvingerbanan och langs Varmlandsbanan finns ett
utbyggt tagtrafiksystem for regional pendling. Pendlingen i hela straket ar tilltagande utom
i Norge som har en stagnerande utveckling mot Kongsvinger.
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| Malardalen har tagtrafiken byggts ut. Malardalstrafik AB — Malab — har introducerat ett
nytt trafikutbud. Infér det att Citybanan under Stockholm tas i bruk har de regionalt
kollektivtrafikmyndigheterna i Stockholm, Sérmland, Uppsala, Vastmanland, Orebro och
Ostergoétlands lan kommit éverens om en satsning pa forbattrad regionaltagstrafik.
Satsningen innefattar en utékning av trafikutbudet, investering i nya tag och depa och
inforandet av Movingo, nya pendlarbiljetter som ska gélla i bade den regionala tagtrafiken
och i 6vrig lokal kollektivtrafik som buss, pendeltdg och tunnelbana.

Region Orebro deltar i flera samarbeten: Tag i Bergslagen, Malab och Varmlandstrafik
med utbyggd regional tagtrafik. Varmlandstrafik samverkar med Vasttrafik.

4.4 Dagens jarnvag

Nedanstdende figur visar dagens jarnvag i straket Oslo-Stockholm. | Malardalen fordelas
jarnvagstrafiken pa Malarbanan, Svealandsbanan och Vastra stambanan, dessa banor
sammanstralar i Stockholm respektive Orebro och Hallsberg. Vaster om Hallsberg finns
(for straket) enbart en jarnvag till Oslo, Varmlandsbanan, som Gvergar i
Kongsvingerbanan vid norska gransen. Dagens Varmlands- och Kongsvingerbana
kommer att besta aven ar 2040.

AGardermoen
° Kongsvinger

oo Lillestrg

Vésterds _Enkoping ’f*.ArIanda

Arvika

Stockholm

Hallsberg

Figur 19. Dagens jarnvagslinjer mellan Oslo och Stockholm ar drygt 57 mil. Jarnvagen ar sju mil
langre jamfort med bilvdgen E18 mellan Oslo och Orebro. Karta: Sweco

Viktiga knutpunkter i jarnvagskorridoren ar:

e Vasterds med anslutningar mot Sala och via Kolback mot bade Fagersta-Ludvika
och sdderut mot Eskilstuna

e Arboga med kopplingen via Valskog till Eskilstuna och Frovi

e Katrineholm dar Sodra Stambanan med triangelspar viker av séderut mot Malmo
och Képenhamn

o Orebro via Hovsta och Hallsberg dar Godsstraket genom Bergslagen fortsatter
norr respektive sdderut

e Laxa med triangelspar dar Vastra stambanan fortsatter séderut mot Géteborg
och osterut mot Hallsberg

e Kristinehamn dar Inlandsbanan ansluter fran norr
e Kil dar Godsstraket vaster om Vanern samt Fryksdalsbanan ansluter

e Lillestrdm i Norge med Gardemoenbanan och Dovrebanan
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4.5

4.5.1

En fullt utbyggd jarnvag 2040

For nyttoanalysen har det gjorts bedémningar och antaganden kring vilka atgarder som
kravs for att klara de malrestider som tagits fram for projektet. En grundforutsattning for
att klara kapaciteten for 6nskad tagtrafik 2040 ar att det finns ett dubbelspar for hela
jarnvagsstrackan Stockholm-Oslo. For att klara 6nskemalen om restider kravs dessutom
utveckling av befintlig infrastruktur samt tva stérre nybyggnationer av ny jarnvag. Bilden
nedan visar vilka delar av strackan som behdver utveckla befintlig infrastruktur samt vilka
strackor som kraver nybyggnation.

AGardermoen
L]

Kongsvinger

Utvecklad
Utvecklad jarnvag
Osl jarnvag

Vasterds Enkoping ‘b.Ar!anda

Ny jarnvag

Hallsberg

Ny jarnvag

Figur 20. Utredningsforslaget som Swecos nyttoanalys baseras pa. Forslaget innebar dubbelspar
pa hela strackan eftersom det redan finns dubbelspar p& delavsnitten Oslo-Lillestrom och Kolback-
Stockholm. Karta: Sweco

Mellan Vésteras och Orebro behdver det byggas dubbelspér pa de delstrackor som idag
har enkelspar. Dubbelsparsutbyggnaden kan till stor del géras langs med befintligt
enkelspar men det kommer aven kravas ett antal linjpomlaggningar och kurvratningar for
hdgre hastighet och kortare restid. Féreslagna linjeomlaggningar och kurvratningar gors i
syfte att minska restiden for persontag med fem till tio minuter mellan Vasteras och
Orebro.

Aven spéret mellan Kristinehamn och Arvika behover byggas om till dubbelspér pa de
delstrackor som idag &r enkelspariga. Delvis kan det nya sparet byggas langs med det
befintliga men det kréavs dven har ett antal linjeomlaggningar och atgarder for hogre
hastighet och kortare restid. Féreslagna linjeomlaggningar gors i syfte att minska restiden
for persontag med tio till 15 minuter mellan Kristinehamn och Arvika.

Mellan Orebro och Kristinehamn byggs en ny dubbelsparig jarnvag (Nobelbanan). Den
nya jarnvagen blir cirka 70 kilometer lang och innehaller en ny station som lokaliseras
mellan orterna Karlskoga och Degerfors.

Mellan Arvika och Lillestrom byggs en ny dubbelsparig jarnvag. Den nya jarnvagen blir
cirka 95 kilometer lang.

Nya och ombyggda stationer i straket

Ny station i Barkarby — Stockholm Vast — skall anpassas dven for langvaga trafik. Vidare
s& bedoms lampligaste linjeféring for en genande bana mellan Orebro och Kristinehamn
mdjliggbra en ny gemensam station mellan Karlskoga och Degerfors tatorter.
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4.6

Resecentrum i Karlstad ska anpassas for persontrafikens utveckling. Ett nytt resecentrum
planeras vara klart i slutet av kommande planperiod och kommer att finnas pa plats ar
2040. Atgarder behdvs darutover for att separera godstransporterna till Karlstad vést.

Forslag pa trafikering 2040

Inom nyttoanalysen har det tagits fram en malbild for den framtida tagtrafiken avseende
regional- och fjarrtrafik pa straket Oslo-Stockholm 2040. Trafikeringen trafiken bygger pa
resonemang om framtida trafikefterfragan och har forankrats med SJ, berérda
regionforbund och kollektivtrafikmyndigheter i Varmland, Orebro och Vastmanland.

l] Arlanda

Stockholm

m— B 4 P
N & 3 & <
% & () & A
3 & O . 2 a
@m» Regionaltag
@ RegionExpress+Fjarrtag

() Taguppehall
@ Ny station
@) Antal avgangar per timme i hogtrafik

Mot Géteborg

1 1 iy 1 |
I 65 min I 32 min I 37 min I 39 min 1

1 |
I 2h 53 min 1

RESTID MED TAG

exklusive stopp

Figur 21. Malbild 6ver den framtida trafikeringen. lllustrationen visar antalet tdg per timme under
hogtrafik samt vilka tdg som stannar var. | nederkant syns aven restider. Kalla: Oslo-Sthim 2.55 AB

Figur 22. Exempel pa snabbtdg som kommer upp i maxhastighet 250 km/tim.

Det foreslagna trafikeringsupplagget utgar fran att snabbtdg med toppfart pa 250 km/tim
och 400 sittplatser sétts in pa linjen. Snabbtagen har avgangar varje timme och stopp i
Lillestrom, Karlstad, Orebro, Vasteras samt Stockholm Vast. Snabbtagens restid blir 2
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timmar och 55 minuter. Nagot direkttdg framfors under hogtrafik morgon och kvall. Restid
for direkttag blir cirka tva timmar och 40 minuter med viss marginal for linjekapacitet och
antal forbigdngar. Swecos berakningar visar att tagtrafiken ger ett betydande
producentoverskott sett dver en lang kalkylperiod pa 60 ar..

Figur 23. Exempel pa regionexpresstag med topphastigheter pa 200 km/tim.

Regionexpresstag med toppfart 200 km/tim med drygt 230 sittplatser infors med
avgangar varje timme, och med 10-15 uppehall i regioncentra och stora mellanliggande
tatorter. TAgen kan under hogtrafiktid sammankopplas till tvd enheter. Tagsystemet ar
avsett for delresor i mellanmarknaden och for resor till och fran storstadsregionerna dar
reslangden normalt varierar fran en halvtimme upp till tva timmar.

Figur 24. Exempel pa regionaltdg med hastigheter pa 160-200 km/tim.

Swecos berédkningar visar att tgtrafiken ar kommersiellt Ibnsam men beroende av
prisbild for medellang pendling. Ett exempel pa trafiksystem idag ar
Oresundstagsamarbetet med tdg Goteborg-Malmo-Képenhamn-Helsingor, en stracka pa
over 40 mil. Systemet motsvarar val den strategi i Norge som gar under beteckningen
InterCity-strategin med frekventa tag cirka tva timmar in och ut fran Oslo.
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| Stockholm- och Méalardalen har en regional trafikvision utarbetats i En battre sits-
samarbetet. Aven i Region Orebro och Region Varmland finns, liksom i Osloregionen,
framtidsplaner pa hur tagtrafik kan utvecklas. Framtidsbilderna behéver uppdateras till ett
forverkligande av en ny stambana och mot bakgrund av att befintlig bana bibehalls. Med
en fortsatt utveckling av det regionala tagresandet mot 2040 kommer behovet av tdg med
hogre kapacitet, exempelvis dubbeldackartag, att uppsta inte bara i Malardalen utan
ocksd i Osloregionen och formodligen langs straket.

4.7 Resultat gangtidsberakningar och tidtabellsanalyser

Utifran onskad trafikering for straket Oslo-Stockholm 2040 samt de
infrastrukturinvesteringar som presenterats har det genomforts gangtidsberakningar och
tidtabellsanalyser. Analysen inkluderar de regionaltag samt regionexpress och fjarrtag
som trafikerar stréket. Resultatet av gangtidsberakningar och tidtabellsanalyser
presenteras nedan i Figur 25.

Restidsmalet pa tva timmar och 55 minuter mellan Oslo och Stockholm klaras.

TAG 2016

Restid i minuter Osla Lillestrém Arvika Karlstad Brebro Esterds Stockhalm C
Oslo 0 31 109 151 280 330 315
Lillestrém 31 0 140 180 275 330 335
Anviks 110 160 0 50 160 260 230
Kil 164 155 30 3 115 10 185
Karlstad 151 135 &0 0 100 140 120
Kriztinehamn 190 220 &5 0 70 160 138
Karlzkoga/Degerf 205 160 115 45 50 145 120
Brebro 250 280 145 a5 0 50 110
asteras 340 a70 135 140 S0 0 1
Stockholm C 315 EL 205 150 120 &0 0
TAG 2040

Restid i minuter Cslo Lillestrém Arvika Karlstad Grabro asterds Stockholm C
Oslo 0 8 43 62 28 134 175
Lillestrém g 0 34 53 29 125 166
Arvika k! 24 0 32 62 104 144
Kil &7 c2 I3 2 a4 20 121
Karlstad 62 £3 22 0 EL 2 112
Kriztinehamn a7 73 52 0 9 &5 105
Karlskoga/Degerf 33 24 &3 20 18 54 a5
Orebro ag 29 &3 EL 0 36 76
ViEsteras 134 125 104 2 36 0 40
Stockholm C 175 166 144 112 76 a0 ]
TAG 2040

Restid i timmar och minuter Oslo Lillestrém Arvika Karlstad Orebro Vasteras Stockholm C
Oslo 00:09 00:43 01:02 01:38 0714 02:55
Lillastrém 00:09 00:34 00:53 01:29 02:05 02:46
Arvika 00:43 00:24 00:22 01:08 01:44 02:24
Karlstad 01-02 00:53 00:32 00:35 01-12 01:52
Orebro 01:328 01:29 01:08 00:35 00:26 01:16
Visterds 02:14 02:05 01:44 01:12 00:36 00:40
Stockholm C 02:55 02:46 02:24 01:52 01:16 00:40

Figur 25. Resultat av gangtidsberakningar och tidtabellsanalyser med utbyggd jarnvag 2040,
jamfoért med dagens trafikering 2016. Den 6versta tabellen visar restid i minuter idag, utan
investering i Oslo-Stockholm 2.55. Restidsforbattringen i utredningsalternativet UA framgar av de
tva nedre tabellerna, som visar restid i minuter respektive timmar och minuter. Restidsmalet mellan
andpunkterna pa 2:55 uppnas.
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4.8

4.8.1

Genomférande och kostnader for Oslo-Stockholm 2.55

Sweco har genomfort kostnadsuppskattningar for de olika delstrackorna i prisniva 2016.
Néstan 60 procent av investeringarna tillfaller de nya lankarna Lillestrom-Arvika och
Nobelbanan. 40 procent utgdrs av utbyggnader till dubbelspar langs befintliga banor, som
aven rustas upp for att klara hastigheter pa 180-200 km/tim.

Delstrackor

Mot bakgrund av definierade projektmal och 6versiktlig tidtabellsanalys har féljande
behov av utbyggnader definierats. Sweco vill betona att det idag inte finns nagra formella
utredningar enligt Lag om byggande av jarnvag utan att gjorda bedémningar av
atgardsbehov ar framtagna utifrn lokal kunskap, i vissa fall idéstudier och mot bakgrund
av konventionell utbyggnad av moden bana for dubbelspar.

Stambana Oslo-Stockholm
Investeringskostnader etappvis utbyggnad, Sth 200-250 km/tim,
anpassning for l&nga tunga godstag pa befintliga banstréckor

Katls e

Stockholm
3,7 Mdr .

emmes 18,2 Mdr \ 'ﬂ “
/ tad "v < i g‘-*‘

j13,7 Md

\s B

Nytt Dubbelspar 250 km/tim
mmmesmus=s |thyggnad till dubbelspar

==uuwswn=s Hastighetshojning befintligt dubbelspér

botéborg nkop| @ Snabbtigsstation @ Regional express-station
~ g

? ( A Stor godsterminal

Figur 26. Investeringskostnadsberakningar for olika deletapper langs straket. Osakerhetsgraden ar
relativt stor och ombyggnader langs befintlig bana ar beroende av ambitionsniva for storsta tillatna
hastighet och darmed krav pa andrad linjeféring. Observera att samtliga kostnader inte framgar av
bilden. Kélla: Sweco
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Figur 27. Diagrammet visar investeringsbehoven férdelade pa delstrackor. Drygt 18 miljarder av det
totala investeringsbehovet avser strackan Lillestrom-Arvika. Av den summan ligger ungefar tva
tredjedelar p& den norska sidan.

4.8.2 Ett samlat men etappvis genomfdérande

Ett samlat genomférande garanterar tdgoperatérerna sina foretagsekonomiskt
motiverande kostnader och effektiviserar det anlaggningstekniska genomférandet. Sweco
har utgatt fran den lagstadgade planeringsprocessen enligt lag om byggande av jarnvag.
Med en samlad 6verenskommelse om utbyggnad &r 2018 skulle en forsta byggstart
kunna ske ar 2025 och projektet i sin helhet fardigstallas 2040.
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Arlig utbyggnadskostnad
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Figur 28. Diagrammet visa de totala arliga kostnaderna for utbyggnaden vid ett fardigstallande ar
2040.

Sweco har i exemplet nedan prioriterat etapputbyggnader pa strackan Kil-Karlstad-
Orebro-Kolback. Ett dubbelspar mellan Kil och Karlstad skulle kunna sta fardigt ar 2030.
Forlangningen av Malarbanan till Karlstad skulle kunna vara fardigstalld ungefar ar 2034.
En fortsatt utbyggnad till och fr&n Norge forutsatter ett dubbelspar mellan Arvika och Kil
och sta klar i sin helhet till Lillestrom ar 2040.

Total etappkostnad per ar
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Figur 29. Diagrammet visar de arliga utbyggnadskostnaderna uppdelat pa de olika delstrackorna.
Investeringarna genomférs med bérjan p& den svenska sidan. Den nya strackningen Lillestrom-
Arvika ligger har med byggstart omkring ar 2031.
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5 Tillganglighetseffekter av Oslo-Stockholm 2.55

5.1 Forutsattningar

Analyserna har genomférts i Trafikverkets officiella prognosverktyg Sampers/Samkalk
version 3.3.6, Sampers daterad 2016-04-01. Analyserna har genomforts for prognosar
2040.

Nedan sammanfattas endast dversiktliga resultat fér Swecos framtagna alternativ — Oslo-
Stockholm 2.55 samt de skillnader som uppkommer mellan detta utredningsalternativ
(UA) och jamforelsealternativet (JA), som utgors av Trafikverkets officiella basprognos for
ar 2040 som inkluderar beslutade och/eller paborjade atgarder i infrastrukturen varen
2016.

I analyserna har uppskattade malrestider mellan orter pa strackan anvants som underlag.
| prognosverktyget Sampers finns endast svenska varden, varfor Samperskérning inte
har kunnat genomféras for den del av strackan som ligger i Norge.

Tabell 3. Linjer som trafikerar ndgonstans mellan Oslo och Stockholm i Trafikverkets basprognos i
Sampers, version 2016-04-01.

Linjen Strackning Antal Antal avgangar Restid (min)

avgangar morgonmax

dygn (16h) (2h)
5701 Sthim-Vasteras-Gbg IR 8 1 300
5702 Sthim-Visterds-Orebro IR 8 1 115
5704 Sthim-Vasteras-Arboga IR 14 2 104
5703 Stockholm-Vasteras IR 8 2 44
5705 Stockholm-Ludvika IR 10 2 162
5801 Uppsala-Orebro IR 15 2 167
5802 Stockholm-Eskilstuna IR 16 2 67
5803 Stockholm-Arboga IR 2 1 84
7001 Stockholm-Karlstad Snabbtag 9 1 181
7004 Stockholm-Oslo snabbtag 3 1 216
7101 Goteborg-Karlstad IR 9 1 162
7102 Amal-Karlstad IR 6 1 68
7301 Charlottenberg- IR 8 1 112

Kristinehamn

7302 Arvika-Kristinehamn IR 4 0 85
7303 Kongsvinger-Orebro IR 2 1 186
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Tabell 4. Linjer som trafikerar Oslo-Stockholm med trafikering enligt forslag UA i Sampers, ar 2040.

Linjenr Strackning Antal Antal Kommentar
avg dygn avg
(16h) morg
max
(2h)
5701 Sthim-Vasteras- IR 8 1 300 oférandrad
Gbg
5702 Sthilm-Vasteras- IR 8 1 115 oférandrad
Orebro
5704 Sthim-Vasteras- IR 14 2 104 ta bort
Arbog
5703 Stockholm- IR 14 2 44 férlangs till Orebro
Visteras-Orebro -->RegExp i UA
5705 Stockholm- IR 10 2 162 oférandrad
Ludvika
5801 Uppsala-Orebro IR 15 2 167 oféréndrad
5802 Stockholm- IR 16 2 67 oféréandrad
Eskilstuna
5803 Stockholm- IR 2 1 84 férlangs till Orebro
Arboga-Orebro --> RegExp i UA
7001 Stockholm- IR 0 0 181 gors om till
Karlstad regionaltag,
trafikerar
Nobelbanan
7004 Stockholm-Oslo snabbtag 2 0 216 reducerad trafik
7101 Goteborg-Karlstad IR 9 1 162 oférandrad
7102 Amal-Karlstad IR 6 1 68 oforandrad
7301 Charlottenberg- IR 0 0 112 tas bort
Kristinehamn
7302  Arvika- IR 0 0 85 tas bort
Kristinehamn
7303 Oslo-Kongsvinger- IR 10 2 186 dras om via
Orebro NobelBanan.
Justerad turtathet.
Forlangs til Oslo
7005 Oslo-Stockholm snabbtag 10 6 NY LINJE trafikerar
Nobelbanan
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5.2

5.3

Pa- och avstigande resendrer per station

Antalet p&- och avstigande resenarer® pa stationer mellan Oslo och Stockholm dkar med
31 procent, fran cirka 65 miljoner resenarer per ar till 86 miljoner per ar, ar 2040. Den
storsta nominella 6kningen i antalet p&- och avstigningar sker i Orebro, som tkar med
knappt 90 procent.

Stora 6kningar _(_)cksé i Kristinehamn (+237 procent), Karlstad (+85 procent) och Arvika
(+75 procent). Okningarna ar generellt storst fér resenarer som reser regionalt (kortare an
tio mil, +41 procent), jamfort med langvéga resor (langre an tio mil, +23 procent).

Viktigt att papeka ar att prognosmodellen Sampers/Samkalk endast hanterar resor inom
Sverige. Antalet pa- och avstigande resenéarer som genereras till och fran Norge har
berdknats separat utifran statistik, antagen 6verflyttning med mera.

Pa- och avstigande resenarer per ar 2040
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Figur 30. Antalet pa- och avstigande resenérer per station och per ar pa strackan Oslo-Stockholm
ar 2040 for trafikering enligt UA jamfort med dagens (basprognosens) infrastruktur i JA pa strackan.
OBS! Antal pa- och avstigande resendrer i Oslo och Lillestrom &r endast resenarer som reser till
Sverige. Lokala resenérer inom Norge &r inte med i sammanstéllningen.

Tillganglighetsférandringar i Sverige

Tillgangligheten ar berdaknad som den genomsnittliga totala restiden en kollektivtrafik-
resenar har mellan sitt hem och sin destination (i de flesta fall arbetsplatsen), fran dorr till
dorr, utifran det samlade trafikeringsutbudet som finns under morgonens maxtimme. En
sadan restid eller resa bestar av flera komponenter, se Figur 31, komponenter som
genereras automatiskt av Sampersmodellen utifrdn den trafikering som matats in.

8 Ej unika resenarer, ven bytesresenarer raknas in hér
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Restid min: 5 5 45 5 60
Bytestid min: 30 + 30
Total restid min: =90

Figur 31. Beskrivning av en kollektivtrafikresas olika restidskomponenter. Restiden som har
anvants for att ta fram tillganglighetsbilder och antal nddda arbetsplatser bestar av restid (gangtid)
till forsta hallplats, restid ombord pa forsta kollektiva fardmedel, ev. bytestid da ett nytt kollektivt
fardmedel anvands samt restiden ombord pa detta fardmedel, samt slutligen restid (gangtid) till
destinationen, vanligtvis en arbetsplats. Tiderna &r genomsnittliga och utgar fran det samlade
utbudet som finns under morgonens maxtimme.

Med snabbare restider kan befolkningen na fler arbetsplatser inom jamforbara
tidperioder. Den forbattrade tillgangligheten till arbetsplatser redovisas nedan for tiderna
60 minuter, 90 minuter respektive 120 minuter. Berdkningen gors alltsa fran dorr till dorr
och inkluderar darmed aven andra forflyttningar utéver sjalva tagresan. | Sampers-
berdkningarna ingar inte arbetsplatser i Norge. Den forbattrade tillgangligheten till
arbetsplatser i Norge har lagts till manuellt. Den gav effekt fér Arvika och Karlstad i
intervallen 90 respektive 120 minuter, dar tillgangligheten ékade markant.

Sammanfattningsvis for samtliga undersokta orter 6kar tillgangligheten inom 60-
minuterisintervallet med i genomsnitt 17 procent, for 90-minutersintervallet med 27
procent och i 120-minuters intervallet med 57 procent.

Tabell 5. Antalet ndbara arbetsplatser inom 60 minuter fran tatorterna till vanster i tabellen samt
andelen fler nddda arbetsplatser jamfort med JA (Restid inkluderar gangtid till och fran stationer,
ombordtid och vantetider exklusive forsta vantetid).

ORT JA UA Okning

UA jmf JA

Stockholm 1595 700 1 605 800 1%

Vasteras 215 600 248100 15%

Orebro 129 000 245 000 90%

Lekeberg 71600 71 600 0%

Degerfors 23 800 87 800 268%

Karlskoga 70000 83 400 19%

Kristinehamn 48 400 115 800 139%
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Karlstad
Arvika

SUMMA

66 400
14 200

2234 800

107 000
46 500

2611000

61%
228%

17 %

Tabell 6. Antalet nabara arbetsplatser inom 90 minuter fran tatorterna till vanster i tabellen samt
andelen fler nddda arbetsplatser jamfort med JA (Restid inkluderar gangtid till och fran stationer,
ombordtid och vantetider exklusive forsta vantetid).

ORT

Stockholm
Vasteras
Orebro
Lekeberg
Degerfors
Karlskoga
Kristinehamn
Karlstad
Arvika

SUMMA

JA

1799 300
1482 300
278 900
97 800
68 200
136 000
83 500
90 800

62 400

4 099 300

UA

1837500
1525000
382 000
106 500
194 400
175 600
190 800
409 800
399 800

5221 600

Okning
UA jmfJA
2%

3%
37%
9%
185%
29%
128%
351%
540%

27%

Tabell 7. Antalet nabara arbetsplatser inom 120 minuter fran tatorterna till vanster i tabellen samt
andelen fler nddda arbetsplatser jamfort med JA (Restid inkluderar gangtid till och fran stationer,
ombordtid och vantetider exklusive forsta vantetid).

ORT

Stockholm
Vasteras
Orebro
Lekeberg
Degerfors
Karlskoga
Kristinehamn
Karlstad
Arvika

SUMMA

JA

1901 900
1 888 800
396 100
135 500
202 000
199 900
176 800
118 100
84 000

5103 000

UA

1964 500
1973 900
1446 400
262 300
340 500
316 300
365 100
751 600
596 100

8016 700

Okning
UA jmf JA
3%

5%
265%
94%
69%
58%
107%
536%
609%

57%
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5.4 Konsumentoverskott per kommun

Konsumentoverskottet per kommun ar berdknat med befintliga berékningsprocesser
framtagna i annan utredningsgrupp. Processerna beréaknar konsumentdverskott per
kommun for regionala resor samt resor med tag fran den nationella modellen. En
sammanstallning 6ver konsumentéverskott for kommunerna langs strackan aterfinns i
Figur 32.

Konsumentoverskott per kommun mkr/ar 05255

stockholm 7_ . B Nationella t3gresor
Vasterds | 16 B Regionalt kollektivtrafikresande
Orebro L
Lekeberg }

Degerfors
Karlskoga
Kristinehamn
Karlstad

Arvika

kr/&r

Figur 32. Konsumentoverskott per kommun i miljoner kronor per ar (prognoséar 2040), fordelat pa
nationellt tdgresande och regionalt kollektivtrafikresande vid trafikeringen enligt Oslo Stockholm
2.55.

5.5 Paverkan totalresandet till och fran Norge

Resandet 6ver nationsgransen har beskrivits genom att samla statistik fran en rad kallor,
bland annat Trafikverkets atgardsvalsstudie for strackan Oslo-Stockholm, frin Swedavia
(flygresor) och fran Atkins utredning kring héghastighetsjarnvag pa strackan. Resultatet
presenteras nedan.
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Artal for Antal resande/ar resor 6ver grinsen
data Fardsatt "Dagens niva" Antagit
2015  Bil (vmd)* 2 000 000-4 500 000 4600 000
2016  Buss/Tag 190 000 190 000
2016  Regionaltag 50 000 50 000
2016  Flyg 1340 000 1340 000
Summa resande per ar 6 180 000
2016  Lastbil (tung trafik) 550 000 550 000
2009? Tag (per dag Lillestrém o Kongsvinger- 2251 822 000
Sverige) Hoghastighetsutredningen
Per dag
Bil (vmd) via Tockfors/Charlottenberg 12 600
Buss/Tag langvaga 520
Regionaltag regionala 140
Flyg Arlanda-Gardemoen 3700
Summa resande per dag 16 960
Lastbil (tung trafik) via Tockfors/Charlottenberg 1500
Tag (per dag Lillestrom o Kongsvinger-Sverige) Hoghastighetsutredningen 2250

Figur 33. Sammanstélining av tillganglig statistik som visar resandet 6ver grdnsen Norge/Varmland.
Kolumnen langst till hdger visar den resandevolym som Sweco antagit i det fortsatta
berékningsarbetet.

| Swecos arbete har antaganden for JA ar 2040 gjorts:

e FOr vagresor: Trafikverket raknar med cirka 30 procents 6kning for langvaga
resandet. Halften av resorna rékas bort pa grund av att de utgor granshandel.
Antagandet for bil pa 4,6 miljoner blir d& 2,3 miljoner idag.

e FOr tdg och buss: Trafikverket raknar med 55 procents 6kning for det langvaga
resandet

e FOr flygresor: ett grovt antagande, fordubblat, varav cirka 80 procents 6kning
mellan huvudstaderna

Tva olika alternativ for okat resande med kollektivtrafiken har tagits fram. | alternativ A
Okar inte resorna med buss och tag alls, medan de i alternativ B fordubblas. Alternativ B
motsvarar Trafikverkets basprognos till ar 2040 och har bedomts som rimligt aven for

Norge.
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Antaganden om tillvaxt till 2040

"Idag" 6kning A "ar2040" okningB "ar 2040"
Bil 4600 000 30% 5980000 30% 5980 000
Tag/Buss 190 000 0% 190000 50% 285 000
Regionaltag 50 000 0% 50 000 50% 75000
Flyg 1340000 60% 2 144 000 60% 2 144 000
Summa 6180 000 35% 8364 000 37% 8484 000

per dag per dag per dag
Bil 12 600 16 380 16 380
Tag/Buss 520 520 780
Regionaltag 140 140 210
Flyg 3670 5870 5870
Summa 16930 22920 23240

Figur 34. Antaganden om 6kat transportarbete till ar 2040. | alternativ A okar inte resorna med buss
och tag alls, medan de i alternativ B férdubblas. Alternativ B motsvarar Trafikverkets basprognos till

ar 2040 och har bedémts som rimligt &ven for Norge.

Nedan presenteras uppskattad overflyttning for ar 2040 enligt alternativ A. Kolumnen
langst till vanster visar JA (ingen dverflyttning) och de resterande fyra kolumnerna avser
olika scenarier i UA. Med en éverflyttning som fordelas pa hélften fran flyg och halften
fran biltrafik, okar tdg/buss med drygt 2,2 miljoner resenarer och regionaltdg med cirka
585 000 resenarer (kolumnen langst till hbger.)

"Ar 2040"

Flygfaktor (6verflyttning) 0% 10% 20% 30% 50%

Bilfaktor (overflyttning) 0% 5% 10% 15% 25%

Bil 5980000 5681000 5382000 5083000 4485000
Tag/Buss 190 000 596000 1003000 1409000 2222000
Regionaltag 50 000 157 000 264000 371000 585 000
Flyg 2144000 1929600 1715200 1500800 1072000
Summa 8364000 8363600 8364200 8363800 8364000
Antal tagresor 240 000 753000 1267000 1780000 2807000
overflyttning fran flyg 214 400 428800 643200 1072000
overflyttning fran bil 299 000 598000 897000 1495000
Tagandel (av T+F+B) 3% 9% 15% 21% 34%
Tagresor/dag (365) 660 2060 3470 4880 7690

Figur 35. Overflyttning av resor i alternativ A till &r 2040, JA samt fyra scenarier for UA.

Nedan presenteras uppskattad overflyttning for ar 2040 enligt alternativ B. Kolumnen
langst till vanster visar JA (ingen 6verflyttning) och de resterande fyra kolumnerna avser
olika scenarier i UA. Med en overflyttning som fordelas pa halften fran flyg och hélften
fran biltrafik, okar tdg/buss med drygt 2,3 miljoner resenarer och regionaltdg med 610 000

resenarer (kolumnen langst till hdger.)
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"Ar 2040"

Flygfaktor (6verflyttning) 0% 10% 20% 30% 50%

Bilfaktor (6verflyttning) 0% 5% 10% 15% 25%

Bil 5980000 5681000 5382000 5083000 4485000
Tag/Buss 285 000 691000 1098000 1504000 2317000
Regionaltag 75 000 182 000 289000 396 000 610 000
Flyg 2144000 1929600 1715200 1500800 1072000
Summa 8484000 8483600 8484200 8483800 8484000
Antal tagresor 360 000 873000 1387000 1900000 2927000
overflyttning fran flyg 214 400 428800 643200 1072000
overflyttning fran bil 299 000 598000 897000 1495000
Tagandel (av T+F+B) 4% 10% 16% 22% 35%
Tagresor/dag (365) 990 2390 3800 5210 8020

Figur 36. Overflyttning av resor i alternativ B till &r 2040, JA samt fyra scenarier for UA. Swecos
bedémning &r att scenario B; dverflyttning 50 procent, ar ett mycket sannolikt utfall som ocksa
motsvarar de resultat olika tidigare jamforande vetenskapliga och andra utredningar kommit fram
till. Regionaltagsvolymen ar mycket starkt beroende av politiska beslut vilket erfarenheter fran
andra gransoverskridande systemeffekter pekar pa. Vi menar dock att scenario B 50 procent val
motsvarar erfarenheter fran exempelvis Oresundsforbindelsen — Oresundstag pé interregionala
avstand t.ex. Blekingen/Kronoberg/Halland/norra Skane/Képenhamn.

Sweco har tidigare studerat utvecklingen med LINX direkta snabbtag och nu kunnat
notera SJ:s utveckling med fler direkta snabbtag forbindelser dver gransen. Var
beddmning &r att utvecklingen foljer alternativ B.

Sweco har under méanga ar foljt utvecklingen i gjorda analyser éver tagets marknads-
andel gentemot flyg. Det finns manga olika paverkande konkurrensfaktorer men generellt
konstateras en stark korrelation med utgangspunkt fran restiden med tag. De paverkande
faktorerna ar graden av konkurrens, antalet avgangar, transitandel med flyg och tag och
genomsnittlig reslangd med anslutningsresor. Sweco beddémer att flyget mellan Karlstad
och Stockholm enbart kommer att betjana transitresor.

Sweco bedomer vidare att marknadsandelen mellan tag och flyg pa strackan Oslo-
Stockholm kommer att ligga pa cirka 67 procent. Saledes kommer det att finnas en
kvarvarande ratt omfattande flygtrafik pa cirka 1,1 miljoner resor dar mer an halften ar s.k.
transitresor. Ovriga direktresor uppstar mellan norra storstadsregionerna och dar
tillgangligheten till flygplatserna ar jamforelsevis bra. Antalet tagresor med snabbtag 6ver
gransen bedoms uppga till drygt 2,3 miljoner exklusive regionaltagresor 0,6 miljoner som
inte ar relevanta i jamforelsen tag-flyg.
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5.6

Marknadsandel tag-flyg
- beroende pa tagrestid
— City-City kurva + City-City per flygplats
= Transfer kurva + Transfer per flygplats
100% P
90% \\’
80% -
o \ '
T 70% As
§ 60% “ \
§  50% \ .\ -
5 \ e O s
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E 30% \ \\
= 20% \f\ \
10% r 4 * & ¥
L
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Restid h:min

Figur 37. Marknadsandel tag-flyg i Sverige enligt Stockholmsberedningens rapport Samverkan och
konkurrens mellan tag och flyg. Kalla: Transek, bearbetning av data fran Sampers och SJ

Det framtida tagresandet till och fran Norge

Sammanfattningsvis bedémer Sweco att antalet tagresor éver gransen kommer att oka
frén cirka 190 000 per ar idag till 285 000 &r 2040, utan att nagra betydande
utbudférandringar genomfors.

Med ett nytt trafikutbud pé en ny och delvis uppgraderad bana bedéms antalet tagresor
Oka och uppga till 2 927 000 per ar. Detta motsvarar cirka 8000 tagresor per dag eller
4000 i vardera riktningen fordelat pa cirka 22 avgangar eller cirka 180 betalande per
avgang som ett genomsnitt.

I hela korridoren mellan Oslo och Stockholm inklusive Mélardalen gor 110 000 tagresor
per dag i UA 2040. Saledes tillfor Norgemarknaden 8000 tagresor per dag enligt vara
berakningar men betydligt hogre trafikarbete eftersom genomsnittsreselangden ar
uppskattningsvis dubbelt mot inrikesresandet l&angs korridoren.

Med detta som grund bedémer vi vidare att antalet tAgresor ar 2040 fordelar sig enligt
féljande:
a. Direktresor mellan storstadsregionerna Oslo och Stockholm
e 1072000 tagresor som &r Gverflyttande flygresor
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e 622 000 tagresor som ar delvis nygenererade, overflyttade fran bil och
delvis kommer fran befintligt thgresande resande idag
b. Interna resor i snabbtdg mellan de stora stationerna Karlstad-Orebro-Véasteras
och Oslo S
e 623 000 internationella tagresor pa Intercitymarknaden mellan de stora
stationerna utmed strackan
c. Interna resor i regionalexpresstdg mellan Oslo S och samtliga regionaltdgstopp
pa strackan Oslo-Orebro

e 610 000 regionaltag resor i avsnittet Orebro-Oslo S

Vérdet av trafiken till och fran Norge ar beroende pa det biljettpris tAgoperatérerna tar ut.
Idag ar prisdifferentieringen bred mellan tag, flyg och buss och &r beroende péa
belaggning, veckodag och avgang. Vi har som ett 6verslag raknat med ett biljettpris pa
650 kronor for direktresorna och 400 kronor for Inter Cityresorna och 100 kronor for
pendlingsresorna.

Foljande arliga intaktsvarden skulle saledes trafiken enbart till och frdn Norge generera
1 411 miljoner kronor per ar

a. Direktmarknaden mellan storstadsregionerna 1 101 miljoner
b. Intercitymarknaden mellan Norge och de stora stationerna i Sverige 249 miljoner
c. RegionalExpress-marknaden — pendlarna 61 miljoner
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6.1

6.1.1

6.1.2

6.1.3

6.1.4

Resultat samhallsekonomiska berakningar

Forutsattningar

De samhéllsekonomiska berékningarna har gjorts i Sampers/Samkalk.

Kalkylperiod: 60 ar
Investeringskostnad (2016): 55 miljarder kronor

Redovisningen av samhallsekonomiska effekter i detta avsnitt foljer de fyra delomraden
som redovisas i Samkalk: producenttverskott (effekter for trafikforetag), budgeteffekter,
konsumentdverskott (effekter for resenérer) samt externa effekter. De
samhallsekonomiska effekterna ar beréknade utifrdn en jamforelse mot JA.

De storsta och viktigaste posterna i den samhéallsekonomiska kalkylen ar oftast
producent- och konsumentdverskottet, det vill sdga effekterna for trafikforetagen och
resenarerna. Om atgarden som analyseras ger storre effekter for resenarerna an
kostnaden har atgarden en positiv nytta. Utover detta kommer sedan
investeringskostnaden for att genomféra atgarden, som inte raknats pé eller tagits hansyn
till i dessa kalkyler.

Producentoverskott (effekter for trafikféretagen)

Biljettintakterna for kollektivtrafikresor med tag okar samtidigt som kostnaden att kora
trafiken (tdgen) okar. Biljettintakterna ar dock nastan tre ganger hégre an vad kostnaden
for att kora tagen ar, vilket medfor ett positivt producentdverskott pa atta miljarder kronor
under hela kalkylperioden (60 ar).

Budgeteffekter

Eftersom farre resenarer véljer bilen i utredningsalternativet minskar intakterna for staten
nar det galler drivmedelsskatt. Samtidigt far staten inkomster i form av 6kade banavgifter
och moms pa biljettintékter, vilket & andra sidan innebar en forlust for trafikforetagen.

Konsumentoverskott

Konsumentéverskottet bestar till storsta del av de restidsvinster som resenarerna far i och
med det dkade tadgutbudet och restidsvinsterna som gors pa strackan Oslo—Stockholm.
Effekterna som uppnas ar bade regionala och nationella, &ven om de regionala
effekterna &r allra storst.

Externa effekter

Eftersom vi kor mer tag i utredningsalternativet (cirka 13 000 tagkilometer jamfort med JA
per AMD) 6kar slitagekostnaderna for jarnvag och eftersom farre resenérer reser med bil,
buss och flyg minskar utslappen med dessa transportmedel, vilket ger positiva effekter.

| tabellen nedan sammanfattas berdknade persontrafikeffekter av féreslagen trafikering
av Oslo-Stockholm 2.55, for prognoséaret 2040.
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Tabell 8. Samhallsekonomisk kalkyl fér Oslo-Stockholm 2.55, summa effekter fér hela
kalkylperioden pa 60 ar, miljoner kr.

Summa effekter, miljoner SEK Totalt Personbil Lastbil* Buss och tag Flyg

1) Producentoéverskott 8542 8711 -169
Biljettintakter 14 401 15320 -919
Fordonskostnader kollektivtrafik -4510 -5209 698
Moms pa biljettintdkter -815 -867 52
Banavgifter -533 -533

2) Budgeteffekter (inkl. Skf 2) 442 -1147 240 1400 -52
Drivmedelsskatt for vagtrafik -934 -1168 234
Végavgifter/vagskatt 22 16 6
Moms pa biljettintdkter 815 867 -52
Banavgifter 533 533
Moms fordonskostnader 6 6

3) Konsumentoverskott 23 492 450 144 22 899
Reskostnader 36 34 2
Restider 23478 432 147 22 899
Vagavgifter/vagskatt -22 -16 -6
Godskostnader 1 1

4) Externa effekter 408 1071 -95 -682 114
Luftféroreningar o klimatgaser 315 248 -79 32 114
Trafikolyckor** 686 823 -16 -122
Marginellt slitage kollektivtrafik -592 -592

5) DoU och reinvesteringar®** 168 234 -66
DoU vagtrafik 168 234 -66

Trafikoberoende DoU jarnvag
Reinvesteringar jarnvag

SUMMA 33 052

Motsvarande del for Norge har beraknats manuellt med Samkalks uppstalining pa poster
och parametrar. Resultatet visas nedan.
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Tabell 9. Samhallsekonomisk kalkyl for Oslo-Stockholm 2.55 for resor till/fran Oslo, summa effekter
for hela kalkylperioden pa 60 ar, miljoner kr.

Summa effekter, miljoner SEK Totalt Personbil Buss och tag Flyg

1) Producentéverskott 12 402 0 25103 -12 702
Biljettintdkter 14 270 30314 -16 044
Fordonskostnader kollektivtrafik 1352 -948 2300
Moms pa biljettintdkter -1454 -2 497 1043
Banavgifter -1765 -1765

2) Budgeteffekter (inkl. Skf 2) 590 2629 4263 -1 043
Drivmedelsskatt for vagtrafik -2622 -2622
Vagavgifter/vagskatt 0 -
Moms pa biljettintdkter 1454 2497 -1043
Banavgifter 1765 1765
Moms fordonskostnader -8 -8

3) Konsumentdverskott 15483 0 15483 0
Reskostnader 0 -
Restider 15483 15483 0
Vagavgifter/vagskatt 0 -
Godskostnader 0

4) Externa effekter 3791 3856 -65 0
Luftféroreningar o klimatgaser 1887 1887 0 -
Trafikolyckor** 1969 1969
Marginellt slitage kollektivtrafik -65 -65

5) DoU och reinvesteringar®** 1846 1846 0 0
DoU vagtrafik 1846 1846
Trafikoberoende DoU jarnvag
Reinvesteringar jarnvag

SUMMA 34111

Summerat for de bagge kalkylerna ger detta foljande resultat:

Producentdverskott
Budgeteffekter
Konsumentoverskott
Externa effekter

DoU och reinvesteringar
Summa

20,9 Mdkr
1,0 Mdkr
39.0 Mdkr
4,2 Mdkr
2,0 Mdkr
67,1 Mdkr

Sweco kan konstatera att projektet, sdsom det har definierats i denna utredning, uppvisar
nara nog samhallsekonomisk balans. Uppskattade investeringskostnader pa 55 miljarder
beraknas ge samhallsekonomiska effekter i nuvarden pa 67 miljarder. Projektet skulle
darfér kunna prioriteras i statens utbyggnader av jarnvagsinfrastruktur
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7.1

Bostadseffekter av Oslo-Stockhom 2.55

Teori bostadsnytta

| ett antal studier verifieras hypotesen att forkortade restider leder till 6kad rérlighet i en
region eller ett omrade, vilket i sin tur ger upphov till samhallsnyttor.

Investeringar i transportsystemet okar tillgéngligheten i en region, vilket gor det lattare att
na regionens samlade utbud av arbetsplatser, affarer, restauranger, offentliga
serviceinrattningar med mera. Forbattrad tillganglighet innebér 1agre kostnader for resor
och transporter. Det 6kar mojligheterna att bo langre fran sitt arbete och den centrala
stadens urbana verksamheter, samtidigt som ytterligare kvaliteter i form av till exempel
narhet till naturen kan adderas. Hushallen valjer i princip mellan dyrare bostader nara
stadskarnan eller billigare bostader langre ut med hogre transportkostnader. Forbattrad
tillganglighet innebéar att transportkostnaderna sjunker och darmed kan betalningsviljan
for bostaderna oka.

Nar attraktiviteten okar och fler vill bo i en kommun okar efterfragan pa fastigheter. Om
efterfragan dessutom o6kar mer &n vad tillgangen &r pa antalet lediga fastigheter sa leder
det till att priserna stiger ytterligare pa de efterfrdgade objekten.

30 m fran spar bér ingen ny bebyggelse forekomma
L-+~"" N&r avstindat blir Lingre 5n 1000 meter
@rdet kollektivtrafik eller cykel som galler

3000 m 1000 m gSngtid 15 min]
-~ —

Industri hoy personaldensite Nar avstindet blir 400 till 1000 meter

minskar viljan att g&.
g

400 m [gangtid 9 min)

Verksamhetery
hiég personal

densitat

Service/handél Lagenheter medelhtg

exploateringsgrad

Figur 38. Kortare avstand fran centrum/station 6kar vardet pa bostader.

Hur mycket priserna okar beror pa en méangd olika faktorer, bland annat vilken typ av
fastigheter (villor, hyres- eller bostadsratter), storlek, narhet till centrum eller station,
attraktivt lage samt forvantad efterfragan kopplat till utbud. Bostadspriserna har en
priselasticitet som paverkas av medborgarnas inkomst. En 6kad inkomst leder till 6kad
efterfrdgan pé battre boende eller en vilja att betala mer for befintliga fastigheter i mer
attraktiva lagen.
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7.2

Kommunerna kan, i viss man, paverka priserna genom att bedéma vilken potentiell
utveckling kommunen kommer att fa vad géller befolkningsutvecklingen. Detta ligger till
grund for hur mycket och vilken typ av bostadder som kommunen vill och kan bygga. De
fastigheter som ar placerade i nara anslutning till en station kan bli mer efterfragade om
laget ger god narhet till centrum och andra malpunkter inom och utom regionen.
Internationella erfarenheter visar att regional tagtrafik kan ha en stor attraktionskraft pa
pendlare.

Tillganglighetsforandringen ger ocksa upphov till en 6kad produktivitet i naringslivet och
darmed pa sikt fler arbetstillfallen. Detta driver ocksa befolkningsutvecklingen och
behovet av bostader, se Figur 39. Givet att det finns en betalningsvilja som tacker
exploateringskostnaderna kommer detta att 6ka bostadsbyggandet i kommunen.

Infrastruktur / Trafikering / Tillganglighet / Utveckling!

B B Y B B

Figur 39 Sambandet mellan tillganglighet, produktivitet och bostadsbyggande.

Effekterna av forbattrad tillganglighet pa bostadsutvecklingen beror sammantaget av de
lokala och regionala férutsattningarna samt av évriga insatser for att dra nytta av de
Okade rorelsemdjligheterna.

I nyttoeffektbeskrivningen redovisas de évergripande bedémningar som respektive
kommun har gjort av hur bostadsbyggandet kan komma att utvecklas nar projektet Oslo-
Stockholm 2.55 realiseras. Resultaten ar vergripande och baseras framst pa den dkade
tillgangligheten som kommunens arbetstagare far samt hur den historiska utvecklingen
sett ut inom olika omraden.

Beddmning av bostadsnyttorna

| arbetet kommer en dvergripande bedémning av bostadspriserna att genomféras.
Beddmningen kommer ge en grov och potentiell bild av vilka nyttor som en utbyggnad av
jarnvagen Oslo-Stockholm kan ge. Utvecklingen baseras dels pa& den historiska
befolkningsutvecklingen kopplat till den bedémda utvecklingen som projektet Oslo-
Stockholm 2.55 kan ge, dels kommer den historiska utvecklingen anvandas som underlag
for att bedéma den fortsatta utvecklingen. Utbyggnaden av Oslo-Stockholm ger sannolikt
en nagot hogre prisutveckling tack vare att tillganglighetsforbattringen bidrar till en 6kad
produktivitet som omsatts i hogre loner och darmed en 6kad efterfriga pa dyrare
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bostader. Det leder till att de nya bostader som forvantas byggas far en standardhojning
som leder till att priserna okar nagot, olika for olika kommuner.

Det gar ocksa att resonera om nyttan fér de nya bostader som enbart tack vare projektet
Oslo-Stockholm 2.55. Dessa bostader skulle inte byggas om inte investeringen i Oslo-
Stockholm 2.55 genomfordes vilket i praktiken innebar att hela vardet pa dessa bostader
kan réknas som en nytta. Ramarksvardet pa den mark som anvands for detta maste dock
raknas bort som en alternativkostnad da marken skulle kunna anvandas till annat an
bostader och pa sa satt generera ett varde. Detta skulle ge ett betydlig hogre varde men
da det inte finns uppgifter pa alternativa anvandningsomraden eller om marken ska ligga
oanvand antas i denna rapport att enbart vardedkningen som en féljd av Oslo-Stockholm
2.55 ligga till grund for nyttobedémningen.

Utover detta kan kommunerna ha svarigheter att avgéra mangden bostader som ska
byggas fram till 2045 redan nu da det mesta inte ar beslutat annu. Det gor att resultaten
som redovisas ar behaftade med stora osdkerheter och resultaten syftar till att visa vilken
potentiell utveckling som ar maojlig snarare an de faktiska varden som Oslo-Stockholm
2.55 kan ge.

Varderingen av bostadsnyttorna genomfors med utgangspunkt av den
tillganglighetsforbattring som kommunerna far av den nya jarnvagsdragningen och den
forbattrade trafiken. | avsnittet arbetsmarknadseffekter beskrivs hur forskning visat att om
tillgangligheten for en kommuns invanare forbattras paverkas produktiviteteten. Om
antalet arbetsplatser som kan nas inom 60 minuter férdubblas 6kar produktiviteten med
1-4,5 procent. Denna produktivitetshojning antas antingen generera fler arbetstillfallen,
Okad avkastning till foretagen eller hégre l16ner foér de som arbetar.

For att kunna vardera de 6kningar som bostadspriserna kan fa gor berékningar utifran de
produktivitetsokningar som foljer av tillgénglighetsforbattringen. Av de samlade intdkterna
som kommunen far av produktivitetsokning, det vill sdga i form av 6kade l[bnesumma
antas en del anvéandas till bostadsinkop. Det finns underlag som visar hur stor del av den
disponibla inkomsten som anvéands till boendet och det varierar mellan 20 och 30 procent
beroende pa om det ar villa, bostadsratt eller hyresratt.

Ett rakneexempel visar att om en individ har en arsinkomst, brutto, pa 500 000 kronor och
produktiviteten leder till en 6kad Io6nesumma under tio ar inkomst pa 3,5 procent. Per ar
Okar l6nesumman med cirka 0,35 procent eller 1720 kr (drygt 1 200 kronor efter skatt).
Med en skattesats pa 30 procent har individen en nettoinkomst pa 350 000 kronor som
overgripande kan utg6ra den disponibla inkomsten. Om 25 procent av den disponibla
inkomsten laggs pa boendet innebar det 87 000 kronor per ar. Det leder till att en individ i
genomshnitt kan lagga 1,4 procent mer pa boendet &n utan denna produktivitetsokning
som den nya infrastrukturatgarden forvantas ge. Detta ar en effekt for hela den samlade
Ibnesumman i en kommun. Det innebar i sin tur att den kategori som gynnas i stérre
utstréackning av att pendlingen forbéattras kommer ta del av en stérre inkomstokning &n
genomsnittet. En storre andel av de som pendlar kommer dessutom stka bostad i
narheten av pendlingsnoder vilket medfér att teorin om influensomrade bekraftas, det vill
séga att prisdkningarna blir stérre narmare en station.

Mot denna bakgrund kommer bostaderna inom influensomrédet paverkas positivt av
denna forvantat okade efterfrdga och bedémningen ar priserna i influensomradet okar
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7.3

med ytterligare 1,5-3 procent tack vare Oslo-Stockholm 2.55 beroende pa vilka nya
forutsattningar respektive kommun far. | de mindre kommunerna &r influensomradena
inte lika tydliga som i de storre stdderna. En orsak kan vara att viljan att bo i en mindre
kommun eller i glesbygden innebar att restiden till och fran en station inte &r lika central i
valet av boende. Darav kommer hela, eller de centrala delarna av de mindre
kommunernas bostadsbestand som byggs i samband med Oslo-Stockholm-utbyggnaden
att vagas in i berakningarna.

Bostadsmarknaden i Karlstads kommun

Bostadsmarknaden i Karlstads kommun har varit stark det senaste decenniet. Under
perioden 2005-2015 steg priserna i Riket med i genomsnitt 76 procent medan Karlstad
hade en prisokning pa 87 procent for permanentbostader.®

Den nya forbindelsen Oslo-Stockholm 2.55 kommer innebéra att Karlstad far en helt ny
och storre arbetsmarknadsregion an idag. Kopplingen mot Oslo ger kommunens invanare
helt nya mojligheter att pendla for att hitta arbetsplatser som passar battre for det man ar
utbildad till &n vad de har idag.

Nar kommunens invanare kan hitta arbeten som &ar battre lampade for den utbildning de
har leder det till att inkomsterna 6kar for den enskilde och darmed &ven kommunens
intakter. Med hégre loner foljer en 6kad efterfraga pa nya och battre bostéder, vilket
skapar mojligheter att bygga mer i kommunen.

Karlstad har haft en stark bostadsutveckling de senaste aren. Bostadsbyggandet har
dock varit lagre an efterfragan vilket inneburit att priserna pa bostader i kommunen skijutit
i héjden.

Under perioden 2017-2035 har Karlstads kommun planerat att bygga omkring 12 000
bostader i hela kommunen. Efter 2035 fortséatter sannolikt kommunen att vaxa och fram
till 2045 tillkommer ytterligare 7 000 bostader, beraknat utifran den byggtakt som galler
idag.

% SCB Statistikdatabasen 2017
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Figur 40. Omréden for bostadsbyggande i relation till stationslagen i Karlstad. Kalla: Karlstads
kommun

7.3.1Effekter av Oslo-Stockholm 2.55

Karlstad har haft en arlig genomsnittlig befolkningsutveckling pa cirka 0,8 procent per ar
mellan 2007 och 2015. | kommunens prognos kommer befolkningen téka med 1,0-1,2
procent per ar vilket innebar att kommunen nar 100 000-strecket omkring ar 2026. VVar
beddémning &r att Karlstad aven efter 2035 kan f& en befolkningsutveckling p& den 6vre
nivan i prognosen och eventuellt &nnu mer nar banan ar i drift eftersom tillgangligheten till
bland annat Oslo forbattras avsevart.

D& Oslo-Stockholm 2.55 &r tankt att byggas omkring 2040 innebar det att befolkningen i
Karlstad blivit &nnu storre. Effekterna av den nya jarnvagen férvantas ge ett extra tillskott
i befolkningsutvecklingen tack vare dkat bostadsbyggande. Om antalet invanare i
kommunen véxer enligt prognoserna med 1,0-1,2 procent per ar kommer kommunen ha
ungefar 117 000 invanare ar 2040. Med denna tillvaxt kar antalet invanare med cirka

1 200-1 300 personer per ar. Det extra tillskott som den férbattrade tillgangligheten
forvantas ge kommer befolkningen mellan 2035 och 2045 6ka med ytterligare 170-200
personer per ar. Detta innebar att befolkningen dkar med 1 400-1 500 personer per ar
vilket nastan ar dubbelt sa stor tillvaxt som den arliga 6kning de senaste tio aren.

Vid en utbyggnad av Oslo-Stockholm 2.55 har kommunen beddmt att det kommer
forbattra mojligheterna fér bostadsbyggande avsevart och att det kan byggas omkring
3 000 bostader extra tack vare Oslo-Stockholm 2.55. Det betyder att mellan 2035 och
2045 byggs cirka 10 000 nya bostader i hela kommunen.
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Sammantaget innebar det att kommunen kommer bygga 23 000 nya bostéader om Oslo-
Stockholm 2.55 genomférs eller 20 000 om inte infrastrukturforbattringen blir av.

| de nya bostaderna kommer omkring 40 000-50 000 personer flytta in da det i
genomsnitt bor ungefar tva personer i varje bostad, beroende pé vilken typ av bostad det
ar, fler i villor och nagot farre i lagenheter. Enligt kommunens prognos och genom andra
uppskattningar kommer Karlstad 6ka med omkring 35 000 personer jamfért med idag
fram till 2045. Dessa 35 000 ar en nettodkning av nytillkomna i kommunen, fédda och
inflyttade. Aven hemmavarande ungdomar flyttar ut och soker darmed bostader. Det
betyder att antalet bostader kan méta den férvantade befolkningsdkningen vilket betyder
att utbudet moter efterfragan relativt val. Pa detta satt finns det goda méjligheter att
priserna harmoniseras battre an om utbudet ar for litet eller for stort.

| kommunens planering fram till 2030 framgar att kommunen vill bygga 600—700 bostader
per ar. Efter 2030 fortsatter sannolikt utbyggnadstakten i samma takt eller nagot hogre
takt d& befolkningen ar stérre. Om byggtakten antas baseras pa andelen av befolkningen,
omkring 0,6 procent, innebar det att Karlstad kommer bygga omkring 12 000 bostader
mellan 2017-2035 och 7 000 bostader fram till 2045 utan att Oslo-Stockholm 2.55 byggs.

Nar den nya jarnvagen byggs kommer effekterna av Oslo-Stockholm 2.55 realiseras
omkring ar 2035. Det innebar att byggandet ckar och bedomningen &r att efterfragan
forvantas Oka till en stérre andel, omkring 0,8 procent tack vare att fler i arbetsfor alder
forvantas flytta till Karlstad bland annat tack vare forbattrade arbetsmarknads-
forutsattningar. Det innebar att kommunen i genomsnitt kommer bygga omkring 900—

1 000 bostader per ar. Som ett resultat av Oslo-Stockholm 2.55 kommer omkring 2 000
extra bostader i de centrala delarna plus ytterligare 1 000 bostader i Vase byggas.
Sammantaget kommer det byggas omkring 9 000 nya bostader mellan 2035-2045, varav
narmare 300 bostader per ar &r ett extra resultat av Oslo-Stockholm 2.55.

Véardepaverkan i Karlstad

Det senaste aret har omkring 1 000 bostadsratter och 350 villor salts i Karlstad®. Hur
manga som budade pa dessa bostader finns inga underlag for men da utbyggnaden av
Oslo-Stockholm 2.55 innebér en befolkningsutveckling pa ytterligare 200 personer per ar
som soker bostad framdver sa leder det sannolikt till en prispress uppat.

Kommunens uppskattning &r att under hela perioden aren 2035-2045 kommer 3 000
bostader byggas i Vase, dar regionaltrafiken kommer forbattras, och uppemot 10 000
bostader ligger inom tva kilometer fran stationen och 6évriga bostader i andra delar av
kommunen. Det innebér att omkring 10 000 bostader paverkas vardemassigt i storst
utstrackning av Oslo-Stockholm 2.55.

Enbart de bostader som byggs inom influensomradet fran stationen och efter ar 2035 far
effekter av Oslo-Stockholm 2.55 och det kan skilja sig ndgot pa de bostader som skulle
byggts anda och de som tillkommer tack vare atgarden. De bostader som &nda skulle
byggt och finns inom ramen for exempelvis en éversiktsplan har redan intecknats.
Daremot kommer bostader som inte ar byggda innan trafiken kommit igdng f& en extra
vardeodkning av den forbattrade tillgangligheten.

10 www.maklarstatistik.se, uttag 2017-04-27
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7.4.1

Mot bakgrund av den tillganglighetsforbattring som Oslo-Stockholm 2.55 ger for Karlstad
kommer produktivitetsforbattringen kunna bli h6g. | berakningarna har hansyn tagits till att
en stor del av tillganglighetsférbattringen sker till ett annat land (Norge) samt éverstiger
60 minuter och trots det finns det goda forutsattningar att de 2 000 bostader som byggs i
influensomradet 6kar i varde med tre till fem procent.

De senaste tolv manaderna har genomsnittspriset pa en bostadsratt i Karlstad legat pa
cirka 23 000 kronor per kvadratmeter.!! Det betyder att priset pa bostadsratt pa 80
kvadratmeter kostar nastan 1,9 miljoner kronor. Inom influensomradet &r priserna annu
hdgre, kring 25 000 kr/kvm. Om priset 6kar med tre till fem procent kommer de
sammanlagda bostadsnyttorna av de 2 000 bostaderna som byggs extra i Karlstad
summeras till 110-185 miljoner. Utdver det kommer de cirka 8 000 bostaderna i
influensomradet som kommer byggas oavsett Oslo-Stockholm 2.55 eller inte tka vardet
nagot. Aven dessa bostader far motsvarande vardeokning eftersom de byggs samtidigt
som de andra. Det 6kade vardet for alla bostader som byggs mellan &r 2035 och ar 2045
hamnar darmed pa 495-828 miljoner kronor.

Sammanfattning Karlstad:

> Nya bostader aren 2017—2045 med Oslo-Stockholm 2.55: 23 000 st.

> Nya bostader aren 2017—2045 utan Oslo-Stockholm 2.55: 20 000 st

> Nya bostader som paverkas vardemassigt av Oslo-Stockholm 2.55: 10 000 st

» Vardeodkning av bostdder med Oslo-Stockholm 2.55: 495 — 828 miljoner kronor

Bostadsmarknaden i Orebro kommun

Bostadsmarknaden i Orebro kommun har haft en starkare prisutveckling &n dvriga
Sverige under perioden 2005-2015. Priserna i kommunen har 6kat med 85 procent
jamfért med rikets 76 procent.

Orebro véaxer kraftigt for narvarande och har en befolkningstillvéxt pa 1,3 procent per ar.
Med denna tillvaxttakt kommer kommunen ha 50 000 fler invanare &r 2045 an idag. Detta
innebar att efterfragan pa bostader 6kar efterhand vilket kan innebara vissa svarigheter
da det redan idag byggs fler bostader per ar an nagonsin tidigare. Med denna héga
efterfraga har kommunen planer pa att bygga narmare 31 000 bostader fram till &r 2045
vilket innebar att antalet bostader som byggs per ar 6kar successivt fran dagens niva pa
cirka 900 till omkring 1 200 bostader per ar.

Effekter av Oslo-Stockholm 2.55

Nar Oslo-Stockholm 2.55 byggs kommer férutsattningarna att ta sig till och fran Orebro
att forbattras ytterligare. Dessa majligheter far effekter pa fastighetsbyggandet och det ar
troligt att flera byggprojekt tidigarelaggs.

11 www.maklarstatistik.se, uttag 2017-04-27
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Orebro &r i dag en inpendlingskommun, en destinationsort. Det innebér att de flesta
pendlar frdn de andra kommunerna i regionen till Orebro for att arbeta eller studera. Det
innebér att efterfragan pa bostader kring stationerna, Orebro har tva, &r lagre an
motsvarande stader i samma storlek. Fér dem som bor i Orebro &r stationsnara lage inte
lika attraktivt som andra delar av kommunen. Detta beror p& att det ofta &r mer buller och
storre trangsel och da pendlingen sker lokalt finns ingen anledning att bo inom det
omrade som annars brukar kallas influensomradet och dar fastighetsvardet paverkas
positivt tack vare goda pendlingsméjligheter. | Orebros fall planeras det i stallet for mer
verksambhetslokaler i influensomradet, exempelvis kontorslokaler och 6kade satsningar
att kunna ta sig till och fran stationen fran andra omraden.

I samband med Oslo-Stockholm 2.55 kommer dock Orebro f& en tillganglighetsforbattring
pé 90 procent. Det innebér att invanarna i Orebro kan fa tillgang till nastan dubbelt s&
manga arbetsplatser inom en timmes restid 4n vad de har idag. Detta 6ppnar upp for att
aven pendling ut fran kommunen okar pa sikt och darmed kan ocksa efterfrdgan pa
attraktiva bostader inom influensomradet tka.

Nar strackningen Oslo-Stockholm byggs ut kommer Orebros invanare, gamla och nya fa
klart battre mojligheter att forflytta sig snabbt och bekvamt till andra arbetsmarknads-
omréaden &n idag. Detta kommer paverka attraktiviteten att bo i Orebro ytterligare och
efterfragan pa bostader okar darmed.

Som en effekt av Oslo-Stockholm 2.55 férvantas antalet bostadder som byggs, réknat som
andel av befolkningen 6ka fran drygt 0,6 procent till omkring 0,8 procent. Detta ar ett
sannolikt resultat av att nar mojligheterna att pendla férbattras fér arbetspendling kommer
fler manniskor i arbetsfor alder att flytta till Orebro. | samband med detta kommer darfor
bostadsbyggandet 6ka till omkring 1 600 bostader per ar under den period som
effekterna av den forbattrade infrastrukturen fortsatter (i detta berakningsunderlag galler
tio ar).

Orebro kommer darmed ha byggt omkring 35 000 bostader till &r 2045, vilket innebar
4 000 fler bostader an utan Oslo-Stockholm 2.55.

Vardepaverkan i Orebro

Oslo-Stockholm 2.55 kommer bidra till att antalet bostéader i Orebro 6kar, dessutom
kommer priserna pa de bostader som ligger centralt fa en prisékning tack vare att
forbindelserna forbattras. | Orebro finns tva stationer men enbart centralstationen
kommer paverkas av Oslo-Stockholm 2.55 i sddan omfattning att vardet pa bostaderna
forandras. | de 6versiktliga berakningar som genomforts baseras vardet pa den
tillganglighetsokning pa 90 procent som Orebros invanare far.

Priset p& en genomsnittlig bostadsratt i Orebro har de senaste tolv manaderna legat pa
narmare 25 000 kronor per kvadratmeter.12 Detta innebar att priset pa en bostadsratt
hamnar pa tva miljoner kronor. Prisokningen for de 10 000 bostaderna som beddoms
byggas inom influensomradet och under perioden 2035-2045 hamnar mellan tre och fem
procent extra tack vare att Oslo-Stockholm 2.55 byggs. Nyttorna av bostadsbyggandet i
Orebro hamnar totalt pa mellan 840 och 1 400 miljoner kronor.

12 www.maklarstatistik.se, uttag 2017-04-27
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Sammanfattning Orebro:
> Nya bostéader aren 2017—2045 med Oslo-Stockholm 2.55: 35 000 st
> Nya bostéader aren 2017—2045 utan Oslo-Stockholm 2.55: 31 000 st

> Nya bostéader som paverkas vardemassigt av Oslo-Stockholm 2.55: 4 000 st

» Vardeodkning av bostdder med Oslo-Stockholm 2.55: 840—1 400 miljoner kronor

Bostadsmarknaden i Vasterds kommun

Effekterna for Vasteras vad galler den nya strackningen av Oslo-Stockholm 2.55 ar
sannolikt ndgot mindre an for de andra kommunerna. Vasteras har redan goda
forbindelser med Stockholm och det ar en mindre andel som kommer pendla mot Oslo
eller till de évriga kommunerna framéver.

Det finns dock goda mdjligheter att en storre andel kommer vélja taget i stallet for flyget
till Oslo och saledes kommer Oslo-Stockholm 2.55 att ha positiva effekter aven for
Vésteras. Taget kommer ta drygt tva timmar vilket ar betydligt kortare an vad resan med
flyg kommer ta via Arlanda. Mojligheterna for Vasterasborna att ta sig vasterut, till bland
annat Orebro och Karlstad samt till Oslo inom rimliga restider, innebér att Vasteras
attraktivitet hojs och darmed 6kar efterfragan pa& bostader.

Prisutvecklingen pa bostadsratter i Vasteras har de senaste aren har varit starkare &n
rikets genomsnitt. Priserna pa en genomsnittlig bostad har stigit med nastan 16 procent
jamfort med drygt atta procent i riket. Daremot har villapriserna haft en nagot lagre
prisutveckling, 7,6 procent mot knappt tio procent i riket.

7.5.1Effekter av Oslo-Stockholm 2.55

Tack vare en stark expansion och exempelvis Malarbanans tillkomst har Vasteras planer
pa att bygga cirka 1 000 bostader per ar de narmaste aren och sammanlagt 40 000
bostader fram till &r 2050.

Om befolkningen fortsatter vaxa med samma snitt som de senaste tio aren, det vill saga
med 1,1 procent per &r kommer Vasteras bli nArmare 200 000 invanare ar 2045.

Vasteras vill framover bygga 1 000 bostéader per ar vilkken motsvarar en byggkvot pa 0,7
procent som andel av befolkningen. Om bostadsbyggandet i Vasteras fortsatter i samma
takt som idag och sedan féljer befolkningsutvecklingen 6kar bostadsbyggandet per ar
frdn 1 000 till 1 400 bostader i slutet av perioden, det vill sdga ar 2045. Fram till dess
kommer Vasterds darmed ha byggt 35 000 bostader.
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Figur 41. Nya bostadsomraden i Vasteras. Kélla: Vasteras kommun

Under perioden 2035-2045 finns potential féor kommunen att bygga narmare 13 000
bostéader. Vid en utbyggnad av Oslo-Stockholm 2.55 &r bedémningen att mojligheterna
for okat bostadsbyggandet forbattras ytterligare. Jarnvagen kommer ge tillgang till en
storre arbetsmarknad for Vasterasborna. Detta innebér att Ionerna kan 6ka nagot vilket i
sin tur innebar att invadnarna soker nya och kanske battre bostader.

| Orebro och Karlstad antogs att efterfragan pa bostader tkade fran 0,6 procent till 0,8
procent da deras tillganglighet forbattras avsevart. Vasteras andel antas ocksa oka, till
0,8 procent, men de har en hogre andel fran borjan, 0,7 procent, vilket ger en nagot
mindre 6kning. Vasteras har dock potential att véaxa annu tack vare tillgangligheten till
Stockholm, men som en effekt av Oslo-Stockholm 2.55 kommer sannolikt effekterna bli
lagre da stadens redan goda tillganglighet ar inraknad.

En 6kning av bostadsbestandet innebar att mellan 2035-2045 kommer Vasteras i
genomsnitt kommer bygga cirka 240 fler bostader per ar an utan Oslo-Stockholm 2.55.
Totalt betyder det att cirka 1 520 bostader byggs per ar i stallet for de 1 300 som skulle
byggts anda.

Sammantaget kommer kommunen att bygga drygt 37 400 bostdder om Oslo-Stockholm
2.55 blir av eller 35 000 nya bostader om Oslo-Stockholm 2.55 inte genomfdors, det vill
sdga en effekt pa 2 400 bostader.
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Véardepaverkan i Vasteras

Befolkningen i Vasteras forvantas 6ka med drygt 50 000 personer fram till &r 2045. Det
innebar att det kommer att krdvas omkring 25 000 bostader for att tdcka behovet enbart
av nytillkomna invanare. Under perioden kommer ocksa ett antal personer att flytta
hemifran och behovet av 37 000 bostader ar en rimlig uppskattning av vad som behover
byggas i Vasteras under denna period.

Hur vardet pa dessa fastigheter paverkas av Oslo-Stockholm 2.55 ar avhangigt var de
placeras i kommunen. Bostéder som byggs i anslutning till bra pendlarlage kommer enligt
de teorier som redovisats ovan fa en nagot hogre prisutveckling &n 6vriga bostader, i
genomshnitt. Naturligtvis finns andra attraktiva omraden i varje kommun som ofta
genererar hogre priser, exempelvis sjonara fastigheter, men da beror inte effekterna pa
Oslo-Stockholm 2.55.

Vid en oversiktlig beddmning antas att samtliga bostadder som byggs tack vare Oslo-
Stockholm 2.55 ocksa byggs inom influensomradet. Detta innebér att antalet fastigheter
som paverkas av Oslo-Stockholm 2.55 &r 2 400 stycken utover de cirka 10 000
bostaderna som ska byggas anda och som ligger i influensomradet. Genomsnittspriset pa
en bostadsratt pa 80 kvadratmeter i Vasteras ar idag cirka 1,7 miljoner, vilket innebar att
kvadratmeterpriset ar drygt 21 000 kr.13

Att antalet bostéader och prisutvecklingen ar lagre i Vasteras &n i Orebro och Karlstad
beror pa att denna vardering visar effekterna av Oslo-Stockholm 2.55. Det finns andra
mojligheter for Vasteras att véxa, exempelvis narheten till Stockholm, men det redovisas
inte i denna rapport. Aven vardedkningen av bostaderna har mer paverkan av Stockholm
an Oslo-Stockholm 2.55. Det innebaér att vardeokningen i influensomradet inte ligger lika
hogt i Vasteras som i Orebro och Karlstad. | stéllet for tre till fem procent bedéms
vardeokningen i influensomradet hamna pa tva till tre procent tack vare Oslo-Stockholm
2.55.

Sammanfattning Vasteras:

> Nya bostader aren 2017—2045 med Oslo-Stockholm 2.55: 37 400 st

> Nya bostader aren 2017—2045 utan Oslo-Stockholm 2.55: 35 000 st

> Nya bostader som paverkas vardemassigt av Oslo-Stockholm 2.55: 10 000 st

» Vardeokning av bostdder med Oslo-Stockholm 2.55: 585—960 miljoner kronor

13 www.maklarstatistik.se, uttag 2017-04-27
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Bild 1. Vasteras station en klig mrsdag 2017. Foto: Marie Pellas

Bostadsmarknaden i Arvika kommun

Arvika kommun uppvisar for aren 2005—-2015 en 6kning av priset for smahus med 81
procent. Kommunen &ger en hel del mark som har potential att utvecklas till attraktiva och
stationsnara bostader, bland annat i det gamla hamnomradet. Tillsammans med
utbyggnaden av Oslo-Stockholm 2.55 skapar detta mojlighet for fler personer ha att
Arvika som bostadsort medan de arbetar i en annan kommun i regionen. Mgjligheten
finns &ven att kunna pendla till Oslo, eller i och med den goda tillgangligheten till
Gardermoen, eller annu langre.

Befolkningsutvecklingen i Arvika har sedan 2014 en svagt positiv trend. Om trenden
fortsatter 6ka kommer efterfrigan pa bostader i Arvika sannolikt att 6ka. Kommunens mal
ar att bygga 50 nya bostader per ar, vilket kommunen ocksa gjorde for 2015 &ven om
man under ett antal &r legat pa cirka 25 stycken per ar. Det finns ett flertal attraktiva
omraden i den sjorika kommunen, bade centralt kring den nuvarande stationen och pa
bada sidor kring sjon Kyrkviken. Fran Kyrkviken finns kopplingar till Vanern vilket okar
attraktiviteten for Arvika ytterligare.

Arvikas utveckling har varit svag under lang tid men har de senaste aren varit svagt
uppatgaende. De senaste fyra aren har befolkningsutvecklingen ckat med 0,2 procent i
genomsnitt. Om denna, trots allt svaga, tillvéxt fortsatter kommer Arvika ha 27 500
invanare ar 2045. Det ar omkring 1 500 personer fler &n idag. Byggkvoten p& 0,1 procent,
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det vill sdga antalet bostader som andel av befolkningen innebar att det kommer byggas
775 bostader fram till &r 2045. Om invanarantalet okar med 1 500 nya invanare samt att
ett antal ungdomar flyttar hemifran innebar det att byggkvoten ligger pa en rimlig niva, om
utvecklingen fortsatter som idag.

7.6.1 Effekter av Oslo-Stockholm 2.55

| denna rapport ar syftet att vardera de bostadseffekteter som den nya jarnvagen mellan
Oslo-Stockholm kan bidra till i form av antal bostader och vardeokningen pa dessa.
Arvika har, som namnts ovan, positiva egenskaper redan idag men analysen ska i
mdjligaste man isolera effekterna som uppstar nar infrastrukturen forbattras. Ofta ar det
komplext att veta vad som ar en effekt kopplat till en viss atgard och darmed kommer
resultaten redovisas 6vergripande fér mangden bostéder som byggs totalt och vad som
antas vara en effekt av atgarden.

Den nya jarnvagen kommer ge Arvika valdigt stora tillgénglighetsforbattringar jamfért med
idag. Detta innebar att potentialen att véxa betydligt mer &n man goér idag ar goda. Enligt
de matt som anvands for att mata tillgangligheten till nya arbetsplatser kommer Arvikas
invanare f tillgang till 228 procent fler arbetsplatser, 46 000 jamfort med 14 000, med
den nya jarnvagen an utan den. Det ska dessutom tillaggas att den modell som anvands
ar nationell och Oslo raknas darfor inte in denna forbattring. Arvikaborna har idag 110
minuters restid till Oslo och kommer ner till 43 minuter med Oslo-Stockholm 2.55. Det
innebar att i princip hela centrala Oslo utgor ett nytt arbetsmarknadsomrade for
Arvikaborna.

Det ar svart att veta hur mycket dagspendling 6ver en nationsgrans bromsar effekterna
jamfort med pendling inom landets granser. Som en jamforelse kan Malmd-Kdépenhamn
beaktas och dar sker omfattande pendling varje dag aven om det kan upplevas som
hinder med olika regler och sprak.

Arvikas svaga befolkningsutveckling kommer sannolikt férandras om den nya jarnvagen
blir verklighet. Hur mycket mer befolkningen kommer 6ka &r idag svart att sia om och
nedanstaende berakningar syftar till att ge en indikation p& vad som hander pa
bostadsmarknaden om Arvika vaxer som en normalkommun med motsvarande
forutsattningar eller om tillvaxten blir betydligt htgre beroende pa forbattrade
forutsattningar. Om Arvika véaxer med 0,2 procent fram till omkring ar 2035 kommer
kommunen ha 27 000 invanare. Med hjalp av den nya jarnvagen som forvantas vara i
trafik &r 2040 kan befolkningstillvaxten oka till 0,5 procent. Det kan vara spekulativt att
okningstakten blir s& pataglig men Arvika ser redan idag en battre tillvaxt och 0,2 procent
kan darfor vara i underkant som utgangspunkt. Med en 6kningstakt pa 0,5 procent
kommer Arvika ha 28 360 invanare &r 2045. Om dessa invanare ska bo i villor och
lagenheter kommer behovet totalt sett vara 1 100 nya bostader fran ar 2017, dvs enbart
37 per ar i genomsnitt éver hela perioden eller 55 per ar efter 2035, bara nagot hogre an
de mél som finns idag.

Bostadsbyggandet i Arvika far sannolikt ett storre lyft 4&n vad ovanstaende statistik visar.
Det finns redan i dag attraktiva omraden vid vattnet inte langt fran stationen och nar
inkomsterna stiger 6kar ofta efterfragan pa bostader i attraktiva lagen. Dessutom &r
potentialen vid stationen klart exploaterbar med stora omraden som bade ar planerade
och har ytterligare fortatningsmojligheter. | dagslaget invantar markéagare och till viss del
kommunen pa att marknadslaget ska forbattras och med de satsningar som den nya

‘ RAPPORT
2017-06-20

OSLO-STOCKHOLM NYTTOANALYS 2040



SWECO %

jarnvagen kommer medféra ar potentialen valdigt god. Kommunen beddémer att det
kommer byggas knappt 600 bostader fram till 2035 vilket &r en rimlig utveckling utan att
den nya infrastrukturen &r pa plats. Efter 2035 forvantas effekterna av den nya jarnvagen
ta fart och bostadsbyggandet 6ka avsevart. Kommunen har redan idag en vilande
potential med ett lagre bostadsbyggande 4n de mal som &r uppsatta. Tyvarr har
I6nsamheten varit for dalig for att fa fart pa det uppdamda behov som verkar finnas.
Dessutom finns privata intressenter som ager mark och invantar en battre marknad for att
fa lonsamhet i sina affarer. Mot denna bakgrund kommer byggkvoten sannolikt 6ka nar
den nya infrastrukturen &r pa plats och efterfrdgan p& mark och bostader forvantas cka
avsevart.

| de beddmningar som kommun gor av Oslo-Stockholm-forbindelsen antas att
bostadsbyggandet skjuter i héjden jamfort med dagens nivaer. Narheten till ett kopstarkt
Norge 6kar avsevart och redan idag ager norrmannen ett antal fastigheter i kommunen i
omraden dar exploateringspotentialen &r god. Kommunen beddmer att potentialen ar
valdigt stor och antar att de under perioden 2017-2045 kommer bygga 6ver 2 300
bostader. Med den utveckling som ar idag skulle antalet vara ungefar 900 bostader. Om
byggandet delas in i perioderna fore och efter 2035 innebér det att bostadsbyggandet
fram till 2035 stannar p& omkring 30 bostader per ar och okar till hela 170 bostader per ar
efter 2035, det vill saga 140 bostader extra per ar som ett resultat av Oslo-Stockholm
2.55.

Ar denna potentiella 6kning rimlig i forhallande till hur Arvika har utvecklats tidigare? De
bostader som planeras, bade centralt och i utkanten av kommunen, ar bade villor och
lagenheter. Om genomsnittet for dessa typer av bostader fortsatt kommer att ligga pa
cirka 2,2 personer, kommer antalet personer som ska bo i bostaderna uppga till drygt

5 000 personer. Om 4 000 réaknas till nya invanare sa innebar det att befolkningen
behover 6ka med 1,4 procent per ar efter ar 2035. En befolkningstillvaxt pa 1,4 procent ar
stor 6kning for Arvika men langt ifrdn extrem tillvaxt for en kommun. Det finns
tillvaxtkommuner runt om i landet med en befolkningstillvaxt pa over fyra procent.

Arvika kommer f4 tillganglighetsforbattringar som ar valdigt omfattande och det innebar
att fler manniskor kan se Arvika som en boendeort som man med latthet kan pendla ifran.
En sa stor tillvaxt medfor att kommunens arbete med de offentliga dtagandena okar
kraftigt och behovet av skolor, férskolor, sjukvard med mera maste planeras i god tid for
att inte bromsa tillvéxten eller paverka kommunens utveckling negativt.

Det kraftiga lyft som kommunen efterstréavar och ser som majligt innebér att kommunen
behover arbeta med att forbattra forutsattningarna sa tidigt som mojligt for att successivt
kunna 6ka sin befolkning och darmed efterfragan pa bostader. Det betyder att kommunen
redan i dag bor forbattra forutsattningarna for en god tillvaxt. Denna utredning har inte till
uppgift att redovisa eller styra hur kommunerna planerar sitt bostadsbyggande, men med
stor andel hyresbostader ar det svarare att fa lonsamhet i byggandet av andra typer av
bostader. Var bedémning &r att kommunens bedémning om antalet bostader till ar 2045
ar fullt rimligt. Daremot kan det innebéara stora utmaningar att 6ka bostadsbyggande fran
30-40 per ar till 170 per &r och kommunen bor darfor arbeta med for att f& till en mindre
drastisk 6vergang genom att successivt 6ka bostadsbyggandet framover, forslagsvis med
tiotalet fler bostader i &rsgenomsnitt vart femte ar.
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Vardepaverkan i Arvika

Tack vare den férbattrade kopplingen till Oslo och &ven andra svenska kommunen
kommer kommunens invanare, bade nya och gamla ¢ka sina inkomster. Det innebar att
kommunens samlade I6nesumma o6kar enligt de teorier som beskrivits ovan. Med en
tillganglighetsforbattring pa 228 procent bara inom Sverige och dessutom en 6kad
tillganglighet till Oslo forvéntas produktiviteten 6ka avsevart. Hur mycket extra som kan
tillskrivas tillgangligheten till Oslo &ar sannolikt omfattande. Daremot vet vi inte idag hur
barriaren av en nationsgrans paverkar. | denna analys Okas tillganglighetseffekten

Arvika kommer ga fran att vara en solitar kommun i utkanten av ett
arbetsmarknadsomrade till att bli en mer central kommun inom ramen fér manga andra
kommuner. Om Oslo legat i Sverige s& hade Arvika haft en tillganglighetsforbattring pa
Over 2 000 procent vilket enligt teorin kan ge omfattande produktivitetseffekter. Pa grund
av nationsgransen och att Arvika skulle kunna ga fran en smakommun till en medelstor
kommun antas inte effekterna bli lika patagliga. Dessutom paverkas produktiviteten av att
manniskor bade kan pendla ut frdn kommunen men dven in till kommunen. Det &r mindre
troligt att den norska pendlingen till Sverige blir sarskilt omfattande pa grund av
I6neskillnaderna. Nivan ar dock mycket svarbedomd och darfor kommer ett intervall pa
nagra effekter ges, 228 procent (dvs enbart den svenska tillgangligheten), 400 och 800
procent. Det finns inga siffor for detta &ndamal i Malmo-Oresundspendlingen men
erfarenheten visar att manniskor pa bada sidor inte pendlar 6ver nationsgransen i samma
omfattning som inom landet.

Trots av tillganglighetsnivaerna minskas en del kommer I6nesummorna medverka till att
vardet pa bostaderna i Arvika far en stor 6kning jamfort med om Oslo-Stockholm 2.55 inte
byggs. Detta kommer betyda att underlagen for att fler bostéader kan byggas forbattras
och multiplikatoreffekterna innebar att utbyggnaden fortsatter i stérre omfattning an vad
ovanstaende underlag visar.

Enbart tack vare tillganglighetsforbattringen kommer den 6kade lI6nesumman innebéra att
invanarna kan lagga mellan 53 miljoner och 137 miljoner mer pa sitt boende totalt i
kommun under perioden 2035-2045. Det innebar ett stort 6kat tryck pa prisnivan pa
kommande bostéader.

Sammanfattning Arvika:
> Nya bostader aren 2017—2045 med Oslo-Stockholm 2.55:1 775 st
> Nya bostader aren 2017—2045 utan Oslo-Stockholm 2.55: 900 st
> Nya bostader som paverkas vardemassigt av Oslo-Stockholm 2.55: 1 200 st
» Vardeodkning av bostader med Oslo-Stockholm 2.55:
o 53 miljoner (baserat pa tillganglighet av 288 %, enbart inom Sverige)

o 72 miljoner (400 % med koppling till Oslo)
o 137 miljoner kronor (800% med koppling till Oslo)
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Bild 2. Jarnvégsstationen i Arvika, mars 2017. Foto: Rolf Granér

7.7 Bostadsmarknaden i Kristinehamns kommun

Kristinehamn har i dagslaget en stark koppling till Karlstad, som med tag i utgangslaget
har en restid pa 30 minuter. Historiskt sett har kopplingarna mellan de olika kommunerna
skett i en nord-sydlig riktning, vilket har motsvarat de godsfléden som finns i regionen.
Kommunen har nu en énskan om en mer dst-vastlig riktning, vilket skulle innebéra starka
kopplingar till Orebro, en stark tillvaxtmotor i regionen.

For att folja utvecklingen pa bostadsmarknaden i Kristinehamn mellan 2005-2015 kan
prisforandringen p& smahus anvandas som en indikator. Under perioden har priset for
smahus Okat med nastan 47 procent, vilket tyder pa att efterfrdgan pa denna typ av
bostader har 6kat i kommunen, om &n i lagre takt &n genomsnittet i riket.

Under 90-talet var kommunen satt under tvangsforvaltning pa grund av de manga
nedlaggningarna av arbetstillfallen i kommunen. Nedlaggningarna skedde av bland annat
sjukhuset, regementet samt andra foéretag i kommunen. En konsekvens av detta ha varit
att kommunen inte haft nagot mal gallande bostadsbyggandet, men bygger idag omkring
20 lagenheter samt ett 15-tal smahus per ar.

7.7.1 Effekter av Oslo-Stockholm 2.55

Kristinehamn har det senaste decenniet enbart haft en befolkningsutveckling pa 0,3
procent per ar i genomsnitt. Trots den negativa period som ligger bakom har trenden vant
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och en hdogre tillvéaxt férvantas framdver. Sedan 2013 ses en positiv utveckling for
befolkningen i kommunen. Fran 2015 till 2016 vaxte befolkningen med en procent, eller
266 personer. Ar 2016 hade Kristinehamn 24 500 invanare och om 6kningstakten
fortsatter pa 0,3 procent per ar kommer kommunen ha omkring 25 800 invanare till ar
2035 jamfort med nastan 30 000 om de senaste arens tillvaxt fortsatter.

| dagslaget byggs det cirka 30-40 bostader per ar vilket innebar att byggkvoten ar klart
under 0,2 procent som andel av befolkningen. | de planer som &r framtagna eller under
planering fram till ar 2035 finns omkring 400—430 bostéader mer eller mindre sakrade.
Ytterligare 500 bostader kommer sannolikt att byggas beroende pa hur kommunen
utvecklas. Med en befolkningsokning pa cirka 3 200 personer, baserat pa en tillvaxt med
0,6 procent per ar, kommer narmare 1 500 bostader behévas. Det ar darfor viktigt att
Kristinehamn foljer befolkningsutvecklingen framover da tidsperioden ar lang och
utvecklingen kan antingen ta fart eller ligga p& samma niva som det senaste decenniet.

Genom Oslo-Stockholm 2.55 kommer Kristinehamns invanare fa en 6kad mojlighet att
pendla till andra kommuner for att hitta ett arbete som passar varje individ battre &n i dag.
Aven det omvéanda galler, det vill saga att foretagen i kommunen kan locka till sig ratt
kompetens till ratt plats. De forbattrade forbindelserna innebér att man kan bo kvar i
kommunen trots att arbetsplatsen kan ligga i nagon annan kommun.

Effekterna for Kristinehamn vad géller den nya stréackningen av Oslo-Stockholm 2.55 blir
starkt positiva. Tillgangligheten for kommunens invanare 6kar med hela 139 procent vilket
innebar att mojligheterna att valja mellan olika arbetsplatser mer an férdubblas. Utbytet
med Karlstad kan forstarkas ytterligare aven om inte restiden paverkas eftersom
tagresandet far okad attraktivitet. Restiderna till Orebro forbattras ocksa avsevart, fran 70
till 29 minuter vilket innebéar att fler arbetstagare kan pendla at bada hallen pa en tid som
innebar att Orebro blir en helt ny arbetsmarknad. Kristinehamn &r en utpendlingskommun
och med nya férbindelser kommer fler sannolikt vilja bo i kommunen och arbeta inom
kommunen eller pa annat hall da valfriheten 6kar patagligt.

Restiden till Oslo forkortas en del men ar fortfarande for lang for dagspendling. Daremot
understiger restiden 90 minuter till Oslo jamfért med dagens 2,5 timmar och pendling ett
par dagar i veckan kan vara attraktivt for en del.

| dagens lage har kommunen en byggtakt pa 30-40 bostader per ar. Om denna kvot
bibehalls kommer kommunen, som namnts ovan, framstalla, genom nybyggnation eller
ombyggnation narmare 1 000 bostader fram till 2035. For att klara att méta
befolkningsdkningen behdver byggkvoten dka till minst 0,2 procent av befolkningen vilket
innebar narmare 50 bostader per ar till 2035. Nar Oslo-Stockholm 2.55 ar byggd finns
goda mdjligheter till en 6kad befolkning och darmed en 6kad efterfrdga pa bostader.

Med en tillvaxt p& 0,6 procent, som inte beddms vara orealistisk, kommer Kristinehamn
Oka sin befolkning med 5 000 personer fram till ar 2045. Om samma byggtakt fortsatter
ungefar som idag kommer antalet bostéder bli 1 500. Det innebar en stor bostadsbrist.
Utifran den tillganglighetsforbattring som finns antas befolkningen 6ka &n mer men da

denna bedémning ar oséker berdknas i stallet nivan pa den byggkvot som behovs.

D& 5 000 personer ska bosatta sig i bade villor, bostads- och hyresratter bor det i
genomsnitt 2,2 personer i varje bostad. Det innebéar att det krévs narmare 2 300 bostader
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for att fylla behovet. Efter ar 2035 forvantas effekterna av Oslo-Stockholm realiseras
successivt. Om byggkvoten okar till 0,5 procent s& kommer antalet bostader som byggs
per ar vara 140-150 varav cirka 90 stycken ar ett resultat av Oslo-Stockholm 2.55. Totalt
bedoms att det behover byggas 1 400 bostader mellan ar 2035 och &r 2045. Det finns
dock vissa osakerheter som behdéver foljas over tid. Dels ar det befolkningsékningen som
i detta exempel ligger mitt emellan de senaste tva arens tillvaxt och genomsnittet per ar
for de tio senaste aren, dels ar de foreslagna stationslagena fran olika utredningarna som
finns. Kommunen har planer att bygga ett 100-tal bostader i olika omraden beroende pa
var stationen kan placeras. | denna rapport &r det nuvarande stationslage som géaller
underlag.

Vardepaverkan i Kristinehamn

Tack vare Oslo-Stockholm 2.55 férvantas befolkningen i Kristinehamn oka till n&rmare

30 000 personer fram till ar 2045. Vilket &r 5 000 fler &n i dag. Det innebér att det kommer
kravas omkring 2 300 bostader for att tacka behovet enbart av nytillkomna invanare. D&
boendekvoten &r 2,7 boende per villa och mellan 1,8-2,2 per lagenhet innebar det att

2 400 bostader ar rimligt. Kommun har ocksa goda férutsattningar att vara flexibla da
tidsperioden &ar lang och det finns omréden som ar exploaterbara.

Hur vardet pa dessa fastigheter paverkas ar osakert och beror pa hur stationsomradet
utvecklas och gors attraktivt samt hur forbindelserna till och fran stationen utvecklas. Det
ar ocksa idag ytterst oklart var kommunen planerar att lagga bostaderna och i vilken
omfattning det blir i olika omraden. Priserna kommer darfor likstéllas oavsett var
bostéderna ligger.

Mot bakgrund av den tillganglighetsforbattring som Kristinehamns invanare far av Oslo-
Stockholm 2.55 pa hela 139 procent s& kommer deras lonesumma 6ka enligt de teorier
som beskrivs ovan.

Enbart tack vare tillganglighetsforbattringen kommer den 6kade l6nesumman innebara att
invanarna kan lagga 9,4 miljoner mer pa sitt boende totalt i kommun under perioden
2035-2045. Det kan innebara ett visst 6kat tryck pa prisnivan pd kommande bostader.

Sammanfattning Kristinehamn:
> Nya bostader aren 2017—-2045 med Oslo-Stockholm 2.55: 2 400 st
> Nya bostader aren 2017—-2045 utan Oslo-Stockholm 2.55: 1 500 st

> Nya bostader som paverkas vardemassigt av Oslo-Stockholm 2.55: 1 400 st

» Vardeodkning av bostader med Oslo-Stockholm 2.55: 9,4 miljoner kronor
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7.8

7.8.1

Bostadsmarknaden i Degefors kommun

Sett till befolkningsutvecklingen har Degerfors haft en langre period av minskande
befolkning. Fran 2012 har dock trenden vant och antalet invanare i Degerfors kommun
Okar aterigen. Sammantaget har befolkningen tkat med 108 personer sedan 2012.14
Degerfors kommun uppger i sin éversiktsplan® att man ska utveckla mojligheterna for att
bo runt Méckeln, vilket kommer att binda ihop Degerfors och Karlskoga ytterligare. Denna
utvecklingen torde vara positiva for kommunen d& den innebar tkad narhet till bland
annat arbeten och infrastruktur for ytterligare pendling.

Prisutvecklingen pa bostadsmarknaden i Degerfors kommun har mellan 2005 till 2015
varit blygsam i jamférelse med andra kommuner langs utbyggnationen av Oslo-
Stockholm 2.55. Totalt sett har uppgangen for priset pa smahus uppgatt till 30 procent.

Pa grund av befolkningsutvecklingen har bostadsbyggandet varit lagt i Degerfors. Enbart
27 lagenheter fardigstalldes mellan 2007 och 2016 och kommunen fick statligt stod for att
riva eller stélla om bostader. Idag finns dock en ljusning i sikte och det planeras for ett 15-
tal lagenheter och det rader dessutom en stor brist pa lagenheter. | kommunen byggs det
mest villor och hyreslagenheter vilket gor det svarare att jamfora prislaget med andra
kommuner. Enligt Maklarstatistik ligger dock kvadratmeterpriset pa en bostadsratt pa
drygt 3 200 kronor per kvadratmeter.16

Effekter av Oslo-Stockholm 2.55

Degerfors har under lang tid haft en minskande befolkningsutveckling men sedan 2012
har alltsa trenden vant uppat. Kommunen har som mal att till &r 2030 ligga stabilt kring
10 000 invanare.1” Detta mal kan nas med Okat samarbete med andra kommuner och en
forbattrad infrastruktur. Om befolkningen fortsatter att 6ka med mattliga 0,3 procent per
ar, det vill samma som genomsnittet de senaste tre aren, kommer malet nas till &r 2030.
| dagslaget byggs som tidigare néamnts néastan ingenting i Degerfors. Det innebér att
byggkvoten, antalet bostadder som byggs som andel av befolkningen, ar mindre an
0,1procent. | 6vriga mindre kommuner inom E18-gruppen &r nivan cirka 0,2-0,5 procent.
Med en andel pa 0,1 procent innebar det att Degerfors kommer bygga omkring 200
bostader till &r 2035, det vill sdga tio bostader per ar i genomsnitt.

D& Degerfors och Karlskoga antas 6ka samarbetet i samband med att Oslo-Stockholm
2.55 kommer pa plats finns goda mojligheter att 6ka bostadsbyggandet i kommunerna.
Den nya stationen kommer med all sékerhet ligga pa kommungranserna vid sjon
Mockeln. En ny station genererar med stor sannolikhet fler bostéder och Karlskoga
flaggar for en relativt omfattande potential kring den nya stationen. Degerfors kommer fa
en tillganglighetsforbattring som valdigt hog, hela 185 procent fler arbetsplatser kommer
kunna nas under 60 minuter for Degerfors invanare jamfort med det jamforelsealternativ
som utreds. Detta betyder att mojligheterna for nuvarande och kommande invanare i
Degerfors kan 6ka sina mojligheter att bo kvar i kommunen och samtidigt hitta ett
passande arbete bade vasterut och Gsterut i storre utstrackning &n idag. Restiderna till

4 3CB

15 ww.degerfors.se/download/18.61adf3eal5821a18¢965f/1478165285181/%C3%96versiktsplan+laga+kraft. pdf
16 www.maklarstatistik.se, uttag 2017-04-30
T"www.degerfors.se/download/18.61adf3eal5821a18c965f/1478165285181/%C3%96versiktsplan+laga-+kraft.p
df
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flertalet kommuner forbattras. Exempelvis hamnar Vasterds inom en timmes restid och
Orebro under 20 minuter mot dagens 50 minuter. Vasterut nas framover Karlstad och
Kristinehamn betydligt snabbare &n idag.

Med dessa forbattringar &r ett antagande om att Degerfors kommer 6ka pa sin byggkvot
till minst samma niva som néarliggande kommuner har idag sannolikt Iagt raknat. Om
Degerfors far en befolkningsokning pé& 0,3 procent per ar framéver innebar det att
befolkningen okar till nastan 10 500 invanare. Det ar nastan 2 000 fler an i dag. For att
tacka bostadsbehovet for denna 6kning krévs cirka 900 bostader av bade villor och
lagenheter. Detta innebér att Degerfors successivt behdver 6ka sitt bostadsbyggande
med fem bostader som arsgenomsnitt vart femte ar fran ar 2017 till 2035 vilket innebar att
det byggs 30 bostader per ar mellan 2030 och 2035. Efter ar 2035 sker sannolikt ett
storre lyft med den tillganglighetsforbattring som Oslo-Stockholm 2.55 ger. Befolkningen
fortsatter 6ka i samma takt och behovet av bostader blir stérre. Som en effekt av Oslo-
Stockholm 2.55 kommer byggkvoten 6ka till nastan samma niva som Karlskoga, drygt 0,4
procent vilket innebér att ungefar 45 bostader behover byggas per ar for att méta den
forvantade efterfragan.

Det ska fortydligas att det i dagslaget ar komplicerat att férutse Degerfors utveckling och
kommunen behdver folja befolkningsutvecklingen och arbeta for att attraktiviteten att bo i
kommunen fortsatter utvecklas som de senaste aren. En ny jarnvag pa sikt bidrar i stor
utstrackning till att &ven Degerfors ar en kommun som man kan bo och arbeta i, eller bo i
och pendla ifran.

Vardepaverkan i Degerfors

Degerfors har liksom Karlskoga ett perifert stationslage i forslaget for Oslo-Stockholm
2.55. Det innebar att kommunerna pé lang sikt kommer byggas samman kring det nya
stationslaget. Vardedkningarna som kan relateras till den nya infrastrukturen kommer inte
baseras pé influensomrédden som inom samma ramar som i storre kommuner. Det
innebar att samtliga bostader som byggs i samband med att den nya jarnvagen byggs
kommer darfor paverkas pa samma satt, atminstone de bostader som byggs i
kommunens centrala delar och de som byggs kring stationen. | denna rapport finns inte
underlag for att separera dessa bostader. Det kan dock innebéra att bostaderna kring
stationen undervarderas nagot, men bedémningen ar att det &r marginellt. Degerfors
kommer med en befolkningstillvéxt pa 0,3 procent vara 2 000 fler invanare &n i dag. Tack
vare den goda tillganglighetsforbattringen 6kar produktiviteten och den samlade
I6nesumman bidrar till att omkring 4,4 miljoner mer kan laggas pa boendet i kommunen
under den tio-arsperiod som studeras. Det betyder att kommunen kommer 6ka sin tillvaxt
med 0,9 procent per ar mellan 2036 och 2045. Det finns goda skal att tro att
bostadsmarknaden pa sikt i Degerfors kommer ligga pa samma niva som i Karlskoga
efter att stationen har byggts och samhéllena vaxer samman alltmer.
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Sammanfattning Degerfors:
> Nya bostader aren 2017—-2045 med Oslo-Stockholm 2.55: 900 st
> Nya bostader aren 2017-2045 utan Oslo-Stockholm 2.55: 670 st

> Nya bostéader som paverkas vardemassigt av Oslo-Stockholm 2.55: 470 st

» Vardeokning av bostdder med Oslo-Stockholm 2.55: 4,4 miljoner kronor

Bostadsmarknaden i Karlskoga kommun

Karlskoga har det senaste decenniet vant en negativ befolkningsutveckling till en positiv.
SCB:s prognos visade tidigare att Karlskoga skulle minska till omkring 25 000-27 000
invanare till 2030 men den positiva trenden gor att kommunen forvantas oka till omkring
33 000 invanare samma ar.

For att klara denna befolkningsokning maste byggandet ta fart da den i princip legat still
under ett antal ar. Detta har inneburit att bostadsmarknaden de senaste tio aren haft en
lAngsammare prisutveckling pa sina huspriser jamfort med 6vriga Sverige.
Riksgenomsnittet har legat pa drygt 76 procent medan priserna i Karlskoga 6kat med
knappt 51 procent mellan 2005 och 2015.18 Den vandande trenden har daremot fatt
genomslag pa priserna pa bostadsratter som de senaste 3 aren okat kraftigt, fran 3 500
kronor per kvadratmeter till nastan 8 600 kronor kvadratmetern.1®

Tack vare den nya infrastrukturen som utreds kommer Karlskogas invanare fa en tkade
mojlighet att pendla till andra kommuner for att hitta ett arbete som passar varje individ
béattre &n i dag. Aven det omvénda galler, det vill séga att foretagen i kommunen kan
locka till sig ratt kompetens till ratt plats. De forbattrade forbindelserna innebar att man
kan bo kvar i kommunen trots att arbetsplatsen kan ligga i en annan kommun.

7.9.1 Effekter av Oslo-Stockholm 2.55

Effekterna for Karlskoga vad géller den nya stréackningen av Oslo-Stockholm 2.55 blir
starkt positiva. Mdjligheterna att forstarka utbytet med Karlstad 6kar da restiden minskar
fr&n 45 minuter till 30 minuter. Restiderna till Orebro forbattras ocksé avsevart, fran 50 till
18 minuter och innebar att fler arbetstagare kan pendla &t bada hallen pa kort tid.
Karlskoga &r en inpendlingskommun med stark ingenjérstradition och omfattande
teknologisk industri. Aven om kommunen genomgéatt en hard period har s&rbarheten
kunnat minska da fler foretag etablerats inom olika omraden. Tack vare forbattrade
forbindelser finns goda mojligheter att befolkningen kan 6ka da man i storre utstrackning
kan bo i Karlskoga och verka p& annan ort genom snabba forbindelser.

Restiden till Oslo forkortas en del men ar fortfarande for 1&ng for dagspendling. Daremot
menar foretradare i kommunen att utbytet med Norge kan starkas da vissa foretag i

18 SCB statistikdatabasen, uttag 2017-04-27
19 www.maklarstatistik.se, uttag 2017-04-30

RAPPORT
2017-06-20

OSLO-STOCKHOLM NYTTOANALYS 2040


http://www.maklarstatistik.se/

SWECO %

Karlskoga redan idag har bra forbindelser med Norge och att man behdver norsk expertis
i vissa fragor, vilket kan forbattras da restiden minskar fran cirka 3,5 timmar till 1,5
timmar.

| férslaget om utbyggnaden av Oslo-Stockholm 2.55 kommer Karlskoga dela station med
Degerfors. Detta innebér att dagens bostader ligger cirka 5 km fran den blivande
stationen. Det finns planer pa att framover exploatera kommunens mark mot den tanka
stationen. | planerna ingér dven utbyggnaden av nya omraden som ett led av att E18 ska
forbattras. Dessa satsningar innebar att kommunen moéter den forvantade
befolkningsokningen pa sikt med fler bostader.

Karlskoga har haft ett Gverskott pa bostader under en period men ser nu att byggandet
maste utdkas, antingen via nybyggande eller genom att kontorslokaler gérs om till
boende. De kommande aren bedémer kommunen att omkring 110-120 bostader ska tas
fram.

En utvecklingstakt pa cirka 110 bostader per ar innebar att byggkvoten ligger p& nastan
knappt 0,4 procent av befolkningen utan Oslo-Stockholm 2.55. Om denna kvot bibehalls
kommer kommunen framstalla, genom nybyggnation eller ombyggnation pa narmare

2 100 bostader fram till 2035.

Tillgangligheten for Karlskogaborna 6kar inte dramatiskt, 19 procent fler arbetsplatser nas
inom 60 minuter nar den nya jarnvagen ar pa plats. Den ovantat laga tillganglighets-
forbattringen beror pa att det i jamforelsealternativet gar bussar som ger forhallandevis
goda forbindelser. Daremot forvantas den gemensamma stationen och ett 6kat
samarbete med Degerfors innebéra positiva bostadseffekter. Dessutom kommer
pendlingen ske med tag istallet for buss eller bil vilket innebar att attraktiviteten att bo i
kommunen kommer 6ka nagot. Tack vare den potential som nya banan kan ge, samt att
befolkningsutvecklingen tar fart finns goda mojligheter att byggkvoten dkar ytterligare.

Kommunen beddmer att i omradet kring den nya stationen kan finnas plats for cirka

1 200-1 300 bostader byggas fram&ver men mycket beror pa hur omradet utvecklas och
nar besked kommer om ny jarnvag eller ny E18. Med en 6kad byggkvot till drygt 0,5
procent av den véaxande befolkningen kommer det byggas cirka 180 bostader per ar
mellan 2035-2045. Det innebar att det byggs cirka 60 bostader fler per &r an vad det
annars skulle byggas som ett resultat av Oslo-Stockholm 2.55 vilket bedéms som rimligt
mot bakgrund av den potential som finns framdver.

Sammantaget innebar detta Karlskoga har potential att bygga 110-120 bostader per ar
mellan 2017-2035. Darefter kommer effekterna av Oslo-Stockholm 2.55 ge effekter som
innebar en dkade efterfrdga p& omkring 60 bostader extra. Totalt kommer det byggas

4 000 bostéader i Karlskoga under perioden 2017-2045, varav 600 stycken ar ett resultat
av de forbattringar som féljer av Oslo-Stockholm 2.55. Beroende pé hur E18 utvecklas
kan ytterligare bostader byggas men det ligger inte inom ramen for dessa bedémningar.

Vardepaverkan i Karlskoga

Tack vare Oslo-Stockholm 2.55 férvantas befolkningen i Karlskoga oka till drygt 36 800
personer fram till ar 2045. Vilket ar 6 800 fler &n i dag. Det innebar att det kommer kravas
omkring 3 800 bostader for att tacka behovet enbart av nytillkomna invanare. Under
perioden kommer ocksa ett antal personer att flytta hemifrdn inom kommunen och
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behovet av 4 000 bostader ar en rimlig uppskattning av vad som behdéver byggas i
Karlskoga under denna period. Det finns dessutom mark for 6kad exploatering om
inflyttning 6kar mer an vad prognoserna visar.

Hur vardet pa dessa fastigheter paverkas av sin placering ar inte lika patagligt som i
storre kommuner. Influensomradet i en glesbygdskommun eller mindre kommun &r storre
an i en storre stad. | mindre kommuner finns oftare maojligheter att ta bilen till stationen
samtidigt som invanarna inte lika beroende av samma turtathet som i storre stader vilket
gor att man inte stravar efter att bo precis vid stationen i samma utstréckning.

Mot bakgrund av den tillganglighetsforbattring som Karlskogas invanare far av Oslo-
Stockholm 2.55 s& kommer deras lonesumma 6ka enligt de teorier som beskrivs ovan.

Enbart tack vare tillganglighetsforbattringen kommer den nagot tkade lonesumman
innebara att invanarna kan lagga totalt mellan tva och fyra miljoner mer pé sitt boende
under en tioarsperiod, vilket innebar ett marginellt 6kat tryck pa prisnivan pa kommande
bostéderna.

Sammanfattning Karlskoga:

> Nya bostader &ren 2017—-2045 med Oslo-Stockholm 2.55: 4 000 st

> Nya bostader &ren 2017—-2045 utan Oslo-Stockholm 2.55: 3 400 st

> Nya bostader som paverkas vardemassigt av Oslo-Stockholm 2.55: 1 900 st

» Vardeobkning av bostader med Oslo-Stockholm 2.55: 2—4 miljoner kronor

Bostadsmarknaden i Lekebergs kommun

For Lekebergs kommun har utvecklingen p& bostadsmarknaden varit positiv under aren
2005-2015. Priserna for smahus har under perioden 6kat med drygt 80 procent. Lanna i
Lekebergs kommun har goda foérbindelser till Orebro med motorvagen E18 och
bostadsmarknaden kan darfér antas vara paverkad av den tillvéxt som skett i Orebro.

Befolkningen i kommunen uppvisar under perioden 2007—-2016 en positiv trend.
Sammantaget har befolkningen 6kat med 539 personer under perioden. Fér 2015 var
tillvéxttakten 1,8 procent och for 2016 1,9 procent. Denna 6kning kan vara temporar, det
ar for tidigt att forutspd. Om ett genomsnitt for en 5-arsperiod anvands aven framover
kommer Lekeberg nd omkring 9 600 invanare till 2035, dvs fram till perioden d& Oslo-
Stockholm forvantas ge effekter for bostadsbyggandet. For att klara denna
befolkningsokning &r kommunens beddémning att det for kommande ar kravs 35-45 nya
bostader per ar for att klara av bostadsférsorjningen i kommunen. Det 6kade trycket har
inneburit att priserna pa bostadsrétter ligger pd narmare 10 000 konor per kvadratmeter.2

20 www.maklarstatistik.se, uttag 2017-04-30
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7.10.1 Effekter av Oslo-Stockholm 2.55

I det nuvarande trafikupplagget for Oslo-Stockholm 2.55 stannar inga tag i Lekebergs
kommun. Det finns dock i nulaget varken nagra fastslagna trafikupplagg eller tagstopp i
Lekeberg. Nackdelarna med att fa en jarnvag genom sin kommun &r patagliga och
Lekebergs kommun kommer férhandla om att fa ett tagstopp eller en omlaggning av den
foreslagna strackningen. Denna rapport utgar fran att Lekeberg far en station i Lanna
vilket ocksa ligger till grund for bade antalet bostader och varderingen av dessa.

Invanarna i Lekebergs kommun har, till skillnad fran de flesta andra kommuner, ingen
tydlig centralort. Den utpekade huvudorten Fjugesta har flest invdnare men stationen
kommer ligga i Lanna. | de modeller som anvands for att beréakna
tillganglighetsforbattringar, det vill sdga hur manga fler arbetsplatser kan nas inom 60
minuter, utgar berakningarna till stora delar fran stationslaget. P& grund av detta och att
Lekeberg inte har en station i utgangslaget anvands Gverslagsberakningar som visar att
invanarna far forbattringar med cirka 30 procent?!. Tack vare den nya infrastrukturen som
utreds kommer Lekebergs invanare fa en 6kade majlighet att pendla till andra kommuner
for att hitta ett arbete som passar varje individ béttre &n i dag. Inpendlingen till kommunen
kan ocksa oka men Lekeberg kommer sannolikt bli en utpendlings kommun nér
forbindelserna férbattras och attraktiviteten att bygga fastigheter 6kar tack vare Oslo-
Stockholm 2.55.

Effekterna fér Lekeberg vad galler den nya strackningen av Oslo-Stockholm 2.55 blir
starkt positiva. Mdjligheterna att forstarka utbytet aven med Karlstad 6kar d& restiden
minskar fr&n omkring 80 minuter med bil till 30 minuter med t&g. Aven kopplingen till
ovriga kommuner vasterut kommer 6ka patagligt. Restiderna till Orebro forbattras ockséa
avsevart vilket innebar att fler arbetstagare kan pendla at bada hallen pa kort tid.
Lekeberg ar en utpendlingskommun med mycket lantbruk och kommunen kommer
sannolikt inte oka sin andel av inpendlare da manga istallet férvantas flytta till kommunen
tack vare de goda mdjligheterna att bygga attraktiva bostader samtidigt som
pendlingsmdjligheterna forbattras.

Lekeberg har de senaste aren haft bostadsbrist och det ror i férsta hand billigare
smalagenheter. Det mesta som har byggts ar villor eller parhus i Lanna och efterfragan
pa denna typ av boende ar numera hog vilket gor att den exploaterbara marken borjar ta
slut.

Kommunen réaknar med att befolkningsutvecklingen fortsatter i samma takt som de
senaste aren. Det ger en befolkningsokning pa cirka 100-110 personer per ar och
innebar att kommunen kommer ha 9 600 invanare 2035. Med ett genomshnittligt arligt
byggande pa omkring 45 bostader per ar mellan 2017 och 2035 innebér det att
byggkvoten hamnar pa 0,5 procent av befolkningen. Om denna kvot bibehalls kommer
kommunen bygga 860 bostader fram till 2035. Med en befolkningstkning pa 2 000
personer och att de flesta bostaderna férvantas vara villor ar det en rimlig niva att ligga
pa.

21| JA (jamforelsealternativet) nar Lekebergsborna 71 000 arbetsplatser pd 60 min. | UA n&r man 106 000 pa 90
minuter, ingen skillnad p& 60 minuter pga ingen station. Vi antar att restiden férbattras med ca 30 minuter med
t&g istallet for buss och da blir det samma antal som ovan, dvs 48 %. Dock géller det inte hela kommunen och
vardet minskas till omkring 30 % vilket anvands i berékningarna for att ge en potential som behdver utredas
vidare.
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Med en tillganglighetsforbattring for Lekebergs pa 30 procent dppnas nya marknader for
Lekebergsborna. Idag &r kontakterna med Orebro starka och kommer stérkas &n mer
framdver men aven vasterut finns forbattringspotentialer.

Tack vare Oslo-Stockholm 2.55 bedémer kommunen att i omradet kring den nya
stationen finns plats for cirka 40—80 villor efter 2035 utdver det som redan planerats.
Aven i Vintrosa som ligger i Orebro kommun, men nara stationslaget kan 20-80 villor och
lagenheter byggas. | hela kommunen bedéms runt 250 bostader byggas efter 2035 som
ett resultat av Oslo-Stockholm 2.55. Det innebér att det byggs cirka 25 bostader fler per
ar an vad det annars skulle byggas som ett resultat av Oslo-Stockholm 2.55. Nar
jarnvagen ar pa plats och invanarna far en battre tillganglighet 6kar sannolikt
befolkningstillvaxten ytterligare vilket beddms som rimligt mot bakgrund av den potential
som finns framover.

Sammantaget innebar detta att Lekeberg har potential att bygga 40-50 bostader per ar
mellan 2017-2035. Darefter kommer effekterna av Oslo-Stockholm 2.55 ge effekter som
innebar en dkade efterfraga pa omkring 25 bostader extra. Totalt kommer det byggas

1 600 bostader i Lekeberg under perioden 2017-2045, varav 200—250 stycken &r ett
resultat av de forbattringar som foljer av Oslo-Stockholm 2.55.

Véardepaverkan i Lekeberg

Tack vare Oslo-Stockholm 2.55 forvéantas befolkningen i Lekeberg ¢ka till drygt 9 600
personer fram till &r 2045, vilket ar 4 000 fler an i dag. Det innebar att det kommer kravas
omkring 1 600 bostader for att ticka behovet enbart av nytillkomna invanare. | Lekeberg
ar andelen villor stérre an i storre stader och antal inneboende per bostad tkar darmed.
D& boendekvoten ar 2,7 boende per villa och mellan 1,8-2,2 per lagenhet innebar det att
1 600 bostader ar rimligt. Kommun har ocksa goda foérutsattningar att vara flexibla med
god tillgadng pa& mark och ett attraktivt lage.

Hur vardet pa dessa fastigheter paverkas av sin placering ar inte lika patagligt i Lekeberg
som i storre kommuner. Influensomradet i en glesbygdskommun eller mindre kommun &ar
storre &n i en storre stad. | mindre kommuner finns oftare mojligheter att ta bilen till
stationen samtidigt som invanarna inte lika beroende av samma turtathet som i storre
stader vilket gor att man inte behdver bo precis vid stationen.

Mot bakgrund av den tillganglighetsforbattring som Lekebergs invanare far av Oslo-
Stockholm 2.55 s& kommer deras lonesumma 6ka enligt de teorier som beskrivs ovan.

Enbart tack vare tillganglighetsforbattringen kommer den 6kade I6nesumman innebéra att
invanarna kan lagga mellan 2,5 och tre miljoner mer pa sitt boende, vilket kan innebara
ett visst okat tryck pa prisnivan pd kommande bostader.
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Sammanfattning Lekeberg:
> Nya bostader aren 2017-2045 med Oslo-Stockholm 2.55: 1 620 st
> Nya bostader aren 2017-2045 utan Oslo-Stockholm 2.55: 1 420 st

> Nya bostader som paverkas vardemassigt av Oslo-Stockholm 2.55: 760 st

» Vardeokning av bostader med Oslo-Stockholm 2.55: 2,5—-3 miljoner kronor
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Arbetsmarknadseffekter av Oslo-Stockhom 2.55

Teori arbetsmarknadsnytta

Grunden for de forvantade effekterna pa arbetsmarknaden utgar i denna rapport fran de
tillganglighetsforbattringar som den nya kollektivtrafiken sannolikt ger upphov till. Den
forbattrade kollektivtrafiken ger delvis olika paverkan pa arbetstagare som har tillgang till
bil respektive de som inte har det. Darmed skapas en 6kad tillganglighet till arbetstillfallen
som framgar av Figur 42. Med forbéattrad kollektivtrafik okar tillgangligheten till
arbetstillfallen.

Kollektivirafik med tag

Rackvidd/tillganglighet

Kollektivirafik utan tag

Ej tillgang till bil Tillgang till bil

|| Arbetsplatser med utdkad réckvidd

- Arbetsplatser inom nuvarande rackvidd

Figur 42. Med forbattrad kollektivtrafik kar tillgangligheten till arbetstillfallen.

Forskning tyder p att lagre transportkostnader kan minska arbetslosheten genom att
forbattra matchningen och reducera en arbetssokandes reservationslon, det vill sdga
inkomsten minus pendlingskostnaden, i form av bade pengar och tid. Mekanismen bakom
en battre matchning ar en 6kad sokintensitet hos de arbetsldsa nér reskostnaderna
minskar, vilket bidrar till en hégre sannolikhet att hitta ett arbete. Individer kommer vidare
att kompensera en hdg reskostnad med en hogre reservationslon. En minskning av
reskostnaderna kan darfor innebéra att reservationslénen sjunker och att antalet majliga
arbetsgivare tkar.
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Nar invanarna kan nd nya omraden inom samma tid som tidigare leder det till att
s6komradet for att hitta ett nytt arbete ocksa forstoras. Med hjalp av den forbattrade
kollektivtrafiken kan sma lokala arbetsmarknader utdkas och invanarna fa tillgang till
betydligt fler arbetstillfallen. En stor férdel med detta &r att individer har stérre mojligheter
att bo kvar dar de énskar och samtidigt hitta ett arbete som pa ett battre satt ar anpassat
efter deras erfarenhet och utbildningsbakgrund, vilket ar positivt for bade arbetstagaren
och féretagen. Denna matchningsprocess majliggor att méngden lediga jobb och antalet
arbetslésa kan minska vilket ger stora nyttor fér en kommun och dess invanare.
Sammantaget innebar den 6kade tillgangligheten dels att fler manniskor kan fa jobb, dels
att fler manniskor kan hitta réatt jobb, dar de trivs och ar mer produktiva.

Forskning visar bland annat att en fordubbling av tillgangligheten, alltsa att arbetstagarna
i en region kan n& dubbelt s& manga arbetsplatser inom samma restid, leder till att
I6nesumman 6kar med upp till fyra, fem procent. Lonesummans 6kning sjunker ju langre
frén karnan som man kommer i takt med pendlingsviljan (Tabell 10. Foérandring av
Ibnesumman i en region nar tillgangligheten férdubblas.).

Tabell 10. Forandring av I6nesumman i en region nar tillgangligheten férdubblas.??

Restid Effekter pa regionens samlade I6nesumma av
en fordubblad tillganglighet

0-40 minuter 4-5 procent

40-80 minuter 1-2 procent

Over 80 minuter Mycket svag eller statistiskt oséaker

Det tar dock ett antal &r innan lonesumman har okat till den nya nivan. Det ar naturligt,
eftersom det tar tid bade for invanare och foretag att anpassa sina strukturer och
verksamhet efter den nya tillgéngligheten. Utvecklingen i kommunen har i beréakningarna
utgatt fran att kommunens tillvaxt 6kar fran ar 2035 (vi antar att effekterna av att Oslo-
Stockholm 2.55 byggs ger patagliga effekter frdn och med detta &r). Kommunens tillvéaxt
Okar darefter arligen under tio ar fram till &r 2045. Detta ar sannolikt ett relativt snabbt
realiserande, men det har bedémts vara nédvandigt for att kunna pavisa nyttan inom en
rimlig tidsrymd.

| analysen beraknas féljande nyttor:
o Okad Iénesumma per ar nar den nya sysselsattningsjamvikten har stallt in sig.

e Antal nya jobb genom att [ISnesumman delas med den bedémda medellénen vid
det aktuella aret. Detta ar ett forenklat antagande som bygger pa att hela
Okningen av Ibnesumman resulterar i nya jobb.

22 Andersson M: "Né&rhet ger jobb. Produktivitetseffekter pa arbetsmarknaden av forbéttrade kommunikationer”,
Sydsvenska Industri- och Handelskammaren, 2013
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o Kommunala skatteintakter genom att den tkade Idnesumman multipliceras med
den schabloniserade skattesatsen 30 procent. Ingen hénsyn tas till det
kommunala skatteutjamningssystemet.

De resultat som utgor underlag for respektive kommun baseras dels pa egna
berakningar, dels pa forskningsresultat fran jamforbara infrastruktursatsningar.
Rimligheten av resultaten vags mot kommunernas potentiella utveckling utifran de
satsningar som férvantas genomforas i form av 6kad och effektivare kollektivtrafik, 6kat
bostadsbyggande och annan planerad stadsutveckling.

Vid en utbyggnad av Oslo-Stockholm 2.55 kommer invdnarna i kommunerna att 6ka sina
mojligheter att hitta nya arbetstillfallen jamfort med dagens lage. Efter utbyggnaden
kommer alla arbetstagare i en kommun ha Kklart storre maojlighet att valja mellan ett
betydligt antal fler potentiella arbetsplatser. Detta skapar agglomerationseffekter, en
battre fungerande arbetsmarknad, exempelvis via matchning och pa sa satt kan tillvaxten
i kommunerna och i hela regionen forbattras.

Den forskning som berékningarna relateras till i resultatredovisningen visar bland annat
att de effekter som uppstar om tillgangligheten forbattras, yttrar sig i okad produktivitet,
okade Iénesummor eller ger positiva effekter pa sysselsattningen. Exempelvis okar
[6nesumman i en kommun eller region med 1-4,5 procent om tillgangligheten, det vill
saga tillgangen till antalet arbetsplatser inom samma restid, fordubblas. Annan forskning
visar att sysselsattningen okar med 1,8-3,5 procent i influensomradet nér tillgangligheten
forbattras pa samma satt.

Oavsett vilken parameter som studeras avspeglas effekterna i fler arbetstillfallen vilket
kan réknas om till nyttoeffekter pa arbetsmarknaden eller i naringslivet. Exempelvis
kommer en del av produktivitetsforbattringen skapa bade fler arbetstillfallen, hogre
I6nesummor och stdrre avkastning for foretagen.

Med tillganglighetsaspekten som utgangspunkt har olika berakningar genomforts. Dessa
berakningar ar behaftade med osdkerheter, bade vad galler effekternas magnitud, risken
for dubbelrakningar nar kommunerna i samma region jamfors samt hur invanarnas
resebeteende paverkas i framtiden. Berakningarna har darfor underbyggts med
kvalitativa resonemang som visar hur kommunerna och regionen avser att agera for att
effekterna ska fa sé stort genomslag som mdjligt. Detta &r viktiga atgarder som
kommunerna méste gora. En ny jarnvag skapar inte tillvéxt av sig sjalvt. Okat
bostadsbyggande och ett aktivt naringsliv ar exempel pa andra omraden som maste
fungera for att regionens tillvéxt ska oka.

Berdkningsunderlag for arbetsmarknadsnyttan

Effekterna pa arbetsmarknaden utgar fran de tillganglighetsforbattringar som den nya
kollektivtrafiken ger upphov till.

| berdkningarna har dagens forutsattningar i kommunerna med avseende pa befolkning,
sysselsattningsutveckling och ldnesummor utgjort underlaget. Dessa har fér enkelhets
skull réknats fram till ar 2045 d& vi har antagit att effekterna av den nya jarnvagen har
uppnatt en ny jamviktsniva.
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Utvecklingen i kommunen har i berakningarna utgatt fran att kommunens tillvaxt okar fran
ar 2035 (vi antar de effekter som féljer av att Oslo-Stockholm 2.55 byggs blir patagliga
fran och med detta ar)23. Kommunens tillvaxt okar darefter arligen under tio ar fram till ar
2045. Dessa varden nuvardesberaknas sedan till ar 2016 med en nuvardesranta pa tva
procent?4,

Figur 43 visar hur en potentiell utveckling antas se ut efter ar 2035. De kommuner som
far en okad tillganglighet nar Oslo-Stockholm 2.55 eller annan infrastruktur byggs antas fa
en hogre utvecklingstakt under cirka tio ar. Det innebar att &r 2045 har kommunen natt en
hogre jamviktsniva tack vare utbyggnaden av kollektivtrafiken.

Perioden ar satt till tio ar och aren 2035-2045, i syfte att fa konsistens i berakningarna.
De positiva effekterna kan naturligtvis fortgd aven efter 2045 och pabérjas fore 2035. Om
sadana bedomningar ska goras kravs ytterligare berakningar. Vart férslag ar att dessa
effekter kan utgdra en grund for kommunernas effekter av Oslo-Stockholm 2.55 eller
andra infrastruktursatsningar.

Figur 43 Principskiss av utvecklingen fore och efter 2030 nér effekterna av Oslo-Stockholm 2.55
forvantas realiseras.

— | Gnesumma/sysselsatt 2007-2045, dagens lage /

= == |gnesumma/sysselsatt 2007-2045 Oslo-Stockholm 2.55 /7
/7
rd
Ve

Anm: Forklaring: Bada kurvorna féljer varandra fram till 2035. Den nya jarnvagen forvantas bli klar for drift &r
2040. Fran ar 2035 ses en tkad aktivitet i samhallet tack vare den forbéattrade tillgangligheten som jarnvagen
bidrar till. Omkring 2035 kommer nya fastigheter byggas som ett resultat av férbéattringar i infrastrukturen, dvs
utdver det som skulle byggas &nda. Denna 6kning i tillvaxt/aktivitet ger en 6kad produktivitet som omsétts i
Okade lonesummor per sysselsatt under cirka 10 ars tid. Mellan 2035-2045 sker ett lyft i ekonomin som innebar
att jamviktslaget hamnar pa en hogre niva, dvs det ger mer intakter till kommunerna, varje ar. Denna 6kade

Z Detta antagande ar férenklat i syfte att kunna genomfora transparanta och jamforbara berakningar. En
jarnvag byggs inte pa ett &r och var och nar byggandet startar ar i nulaget inte fastslaget. Berakningarna utgar
frdn &r 2040 och effekterna kommer sannolikt justeras langs en tidslinje beroende pa vad som hander i
realiteten. En "effektperiod” pa tio ar ar ocksa ett riktvarde. Bostadsbyggandet kan sannolikt pabdrjas cirka fem
ar fore att jarnvéagen &r i trafik medan reseffekterna av naturliga skl inte kan realiseras forran tagen ar i trafik.
Men om effekterna ska anpassas efter varje enskild del kommer det inte kunna utlésas vilka effekter som
projektet kan leda till.

24 Vi har antagit en ranta i nuvardesberakningarna som féljer Riksbankens I&ngsiktiga inflationsmal.
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tillvaxt som uppkommer tack vare forbattringar i infrastrukturen férvantas sedan plana ut och aterga till
normaltillvaxt, men pa en hogre niva.

Karlstads kommun

Karlstads kommun &r residensstad i Varmland och har cirka 90 000 invanare. Karlstad
har ett ett positivt pendlingsnetto, vilket innebar att det ar fler som pendlar in till Karlstad
for arbetet &n vad som pendlar ut. Ar 2015 hade Karlstads kommun drygt 43 000
forvarvsarbetande. Sett till de senaste tio aren har sysselsattningen i snitt ckat med 1,2
procent. Den storsta privata arbetsgivaren i kommunen var 2016 Frosunda Omsorg AB
med 875 anstallda. Karlstads kommun var den storsta privata arbetsgivaren med 7 275
anstéllda.

For Karlstads kommun innebér projektet Oslo-Stockholm 2.55 tillganglighetsférbéttringar i
form av minskade restider till flertalet stader och regioner. Restiderna berdknas att mer
an halveras till destinationer som Oslo, Orebro och Vasteras vilket innebér att dessa
stader hamnar inom de omréaden som man fran Karlstad kan nd med inom ett rimligt
pendlingsavstand for arbete. Bade Oslo och Vasteras ligger dock strax éver den 60-
minuters grans studier visat vara en begransning for vad méanniskor ar beredda att pendla
for att na sitt arbete. Oslo beraknas fa en restid fran Karlstad pa 1 timme och 2 minuter
medan Vasteras — Karlstad berédknas ta 1 timme och 12 minuter. Det ska tillaggas att
dessa restider dock ligger s pass nara 60-minutergransen att det kan antas vara aktuellt
for delar av befolkningen att genomféra pendlingen for att na sitt arbetet.

Effekter av Oslo-Stockholm 2.55

Utbyggnaden av Oslo-Stockholm 2.55 innebar att Karlstadborna kan na Oslo pa drygt en
timme. Oslos arbetsmarknad &r betydligt stérre &n den marknad som kan nas i dag for
Karlstads arbetskraft, &ven om hela inte hela Oslos arbetsmarknadsomrade ar tillganglig.
Oslo kommer dock kunna erbjuda en ny marknad for manga och darmed kan sannolikt
vissa stracka sig 6ver en timme for pendling. Samtidigt blir det svart att na ett storre
omrade i Oslo och darmed minskar antalet som &r beredda att pendla. En omstandighet
som kan paverka utvecklingen negativt ar att pendlingen ska ske éver en nationsgrans,
vilket sannolikt innebar att nagot farre pendlar. Trots vissa problem kommer denna
tillganglighetsforbattring ge upphov till att invdnarna kan na cirka 50 000 nya
arbetstillfallen jamfoért med om inte Oslo-Stockholm 2.55 byggs, inom drygt 60 minuters
avstand fran Karlstad. Detta motsvarar en tillganglighetsforbattring med nastan 240
procent. Denna forbéttring kan likstallas med Malmo-Képenhamn néar Oresundsbron
Oppnades. De effekter som fdljer av denna férbattring &r omfattande dven om hansyn
tagits till vissa barriarer.

Som tidigare konstaterats 6kar I6nesumman med 1-4,5 procent nér tillgangligheten 6kar
med 100 procent. | de fall dar pendlingen sker under en timme har
produktivitetsférbattringar pa 3,5 procent anvants, men dar det 6verstiger 60 min anvands
1,8 procent. Berdkningarna visar att lsnesummorna med en tillganglighetsforbéattring pa
238 procent for Karlstad i genomsnitt mellan 2035-2045 kommer 6ka med 140 miljoner
per ar jamfort med en utveckling utan forbattringarna av Oslo-Stockholm 2.55.
Sammantaget under perioden bedéms Oslo-Stockholm 2.55 ge 6kade intakter for
samhallet till ett varde av 1,4 miljarder kronor i 2016 ars prisniva.
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Om hela denna produktivitetsokningen omsétts i fler jobb blir resultatet en 6kning med
totalt 2 000 fler arbetstillfallen under tio-arsperioden eller drygt 200 fler per ar.

Utan Oslo-Stockholm 2.55 skulle antalet arbetstillfallen 6ka med cirka 700 stycken per ar.
Med dessa forbattringar kommer det sdledes finnas potential att skapa omkring 200 fler
arbetstillfallen per ar, vilket motsvarar ungefar tre ars snabbare tillvaxt av arbetstillfallen
utifrdn de senaste arens tillvaxttakt.

Den tkade sysselsattningen ger tkade skatteintakter som for ar 2045 motsvarar cirka 31
miljoner kronor. For hela perioden 2035-2045 blir skatteintakten 287 miljoner kronor
extra. Oavsett hur stor del av den 6kade l6nesumman som omstts i fler jobb sa ar
skatteintdkterna oféréandrade.

Tabell 11. Dagens utveckling samt effekter av Oslo-Stockholm 2.55 i Karlstad.

KARLSTAD

Scenario JA utan Oslo-Stockholm 2.55 2016-2035 2036-2045 Nytt lage 2045
Lonesumma/sysselsatt, arlig forandring 2,7 % 2,7 %

Sysselsattningsutveckling 12% 1,2 %

Tilkommande sysselsatta under perioden 12 000 7 300 19 300 fler sysselsatta
Scenario UA med Oslo-Stockholm 2.55 2016-2035 2036-2045 Ny jamvikt 2045
Tillganglighetsforbattring 238 %

Produktivitetsékning tack vare

0, 3 0
tillganglighetsforbittring 0,34 % per ar 35%
Tillkommande sysselsatta under perioden
om 2000 21 300 fler
hela produktivitetsdkningen omsétts i nya sysselsatta
jobb
Totgl 6kning av I6nesumman under 957 MSEK
perioden
Okad lIdnesumma i kommunen ar 2045 104 MSEK

tack vare tillganglighetsforbattring

Okade skatteintakter under perioden 287 MSEK

Okade skatteintékter, ar 2045

(antag 30 % skatteniva) 31 MSEK

Anm: Egna berakningar baserat pa historisk utveckling och forskningsunderlag.
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Orebro kommun

Orebro kommun har 146 631 invanare, vilket motsvarar cirka 50 procent av det totala
antalet invanare i Orebro lan. Den storsta privata arbetsgivaren &r Humana assistans AB
med 2 525 anstallda. Den storsta offentliga arbetsgivaren ar Orebro kommun som
sysselsatter 12 175 personer.

Orebro har ett positivt pendlingsnetto, vilket innebér att fler personer pendlar in till
kommunen &n vad som pendlar ut. Orebro har i utgangsléaget en pendlingstid till Vasteras
pa 50 minuter. Med den utbyggda jarnvagen i och med Oslo-Stockholm forbattras denna
tid till 36 minuter, en forbattring med 28 procent. For strackan Karlstad—Orebro kommer
det med Oslo-Stockholm 2.55 vara mgjligt att resa pa 35 minuter, en stréacka som idag tar
en timme och 40 minuter. Effekten av restidsforbattringen blir att for boende i Orebro
kommer Karlstad 6ppnas som en mdjlig kommun att arbeta i. Det betyder att det skapas
mycket goda forutsattningar att integrera arbetsmarknaderna, vilket ger férutsattningar for
en hogre tillvaxt av bade befolkning och sysselsattning.

Effekter av Oslo-Stockholm 2.55

Under 2015 var 69 0002 personer sysselsatta i Orebro kommun. For de tio senaste aren
har medelvardet av sysselsattningen varit en 6kning med drygt 1,5 procent.
Tillgangligheten till arbetstillfallen inom 60 minuter frAn Orebro &r i utgangslaget drygt
129 000 stycken arbetstillfallen. Med utbygganden av Oslo-Stockholm forvantas de
tillgangliga arbetstillfallena tka till drygt 245 000 stycken, en procentuell 6kning med 90
procent.

Som tidigare konstaterats dkar Idnesumman med omkring 1-4,5 procent nar
tillgangligheten okar med 100 procent. For Orebros arbetskraft som forbattrar
tillgangligheten med 90 procent, tack vare dess lage och tidigare utveckling, innebar
denna teoretiska ansats en 6kning av produktiviteten med cirka 3 procent vilket motsvarar
en 6kad lonesumma i genomsnitt pa& 157 miljoner (2016-ars penningvéarde) per ar. Om
hela produktivitetsékningen omsétts i fler jobb blir resultatet en 6kning med cirka 300
arbetstillfallen per ar, som vaxer fram successivt efter att trafiken har tagits i bruk kring
2040.

Summan av 300 arbetstillfallen &r ett bra tillskott till de omkring 1 500 arbetstillfallen som
skulle tillkommit utan Oslo-Stockholm 2.55. | Orebro kommer det séledes finnas potential
att skapa over 300 extra arbetstillfallen per ar vilket motsvarar ungefar tva ars snabbare
tillvaxt av jobb utifrdn de senaste arens tillvaxttakt.

Den okade skatteintakten for ar 2045 blir cirka 47 miljoner och skatteintakten for perioden
2036-2045 blir cirka 391 miljoner (2016 ars penningvarde). Oavsett hur stor del av den
Okade lIonesumman som omsétts i fler jobb s& ar skatteintakterna oférandrade.

%5 SCB (2016) kalla: http://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-
forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/pong/tabell-och-diagram/antal-
forvarvsarbetande-och-forvarvsintensitet-per-kommun/
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Tabell 12. Dagens utveckling samt effekter av Oslo-Stockholm 2.55 i Orebro.

OREBRO

Scenario JA utan Oslo-Stockholm 2.55 2016-2035 2036-2045 Nytt lage 2045
Lonesumma/sysselsatt, arlig forandring 2.9 % 2,9 %
Sysselséttningsutveckling 16 % 1,6 %

Tillkommande sysselsatta under perioden 25000 15 700 s)?szgl(?sgt?;
Scenario UA med Oslo-Stockholm 2.55 2016-2035 2036-2045 Ny jamvikt 2045
Tillganglighetsforbattring 90 %

Produktivitetsdkning tack vare 0,31 % per &r 31 %

tillganglighetsférbattring

Tilkommande sysselsatta under perioden

om 3200 43 900 fler
hela produktivitetsbkningen omsétts i nya sysselsatta

jobb

Totgl oOkning av I6nesumman under 1 406 MSEK
perioden

Okad lI6nesumma i kommunen ar 2045
tack vare tillganglighetsférbattring 157 MSEK

Okade skatteintikter under perioden 422 MSEK

Okade skatteintakter ar 2045 47 MSEK

(antag 30 % skatteniva)

Anm: Egna berakningar baserat pa historisk utveckling och forskningsunderlag.

Vasterds stad

Vésterds stad ligger i Vastmanlands lan och har 147 420 invanare. Av det totala antalet
invanare i lanet finns 55 procent i Vasteras stad. Den storsta privata arbetsgivaren i
Vésterds ar ABB AB med 4 375 anstéllda. Den storsta offentliga arbetsgivaren ar
Vésteras kommun med 9 875 anstallda.

Vésteras har ett positivt pendlingsnetto, detta innebar att fler personer pendlar in i
kommunen for arbete &n vad som pendlar ut. | dagslaget har Vasteras en restid pa en
timme till Stockholm C. Arbetspendling &r inget sjalvandamal for att forbattra kommunens
ekonomi, men en ¢kad pendling innebar ett 6kat utbyte och saledes béattre matchning
vilket gynnar kommunens invanare och féretag. Det innebar att féretagens produktivitet
kan 6ka och en del av av produktivitetsokningen kan omsattas i fler arbetstillféllen.

Med utbyggnaden av Oslo-Stockholm skulle restiderna fér destinationerna Vasteras-
Orebro och Vasteds-Stockholm minska med omkring 30 procent. Vasteras har redan i
utgangslaget restider till bade Orebo och Stockholm under eller lika med 60 minuter,
vilket medfor att de redan i utgangslaget finns inom rackhall for arbetspendling. Restiden
for destinationen Vasterds-Karlstad minskar med Oslo-Stockhlm frén tva timmar och 20
minuter till en timme och tolv minuter. Effekten av detta blir att Karlstads och Vasteras
arbetsmarknadsomraden nirma sig varandra i stor utstrackning, &ven om de inte riktigt
rymms inom den 60-minutersgréns som brukar anges som den grans for nar
ben&agenheten att pendla avtar.
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8.5.1 Effekter av Oslo-Stockholm 2.55

Sysselsattningen for Vasteras stad var for ar 2015 cirka 69 000 personer. Under de tio
senaste &ren har medelvardet for sysselsattningen varit en 6kning med drygt 1,3 procent.
Tillganglighetsférbattringen av Oslo-Stockholm medfor att drygt 248 000 arbetstillfallen
finns inom en 60-minuters réackvidd. Detta ar en férbattring med omkring 33 000
arbetstillfallen i utgangslaget, eller 15 procent.

Om antagande géller att Ionesumman 6kar med omkring 1-4,5 procent nar
tillgangligheten 6kar med 100 procent kommer produktiviteten innebéra en 6kad
I[6nesumma som total motsvarar 239 miljoner for aren 2036-2045. Om all produktivitets-
okning omsatts i fler jobb blir resultatet en 6kning med cirka 50 arbetstillfallen per ar som
vaxer fram successivt efter att trafiken har tagits i bruk fram till 2045. Totalt sett motsvarar
det omkring 500 nya arbetstillfallen.

Den tkade skatteintakten for aret 2045 blir cirka atta miljoner per ar och skatteintakten for

perioden 2036-2045 blir 72 miljoner (2016 ars penningvarde). Oavsett hur stor del av
den 6kade lonesumman som omsatts i fler jobb s ar skatteintakterna oférandrade.

Tabell 13. Dagens utveckling samt effekter av Oslo-Stockholm 2.55 i Vasteras.

VASTERAS

Scenario JA utan Oslo-Stockholm 2.55 2016-2035 2036-2045 Nytt lage 2045

Lonesumma/sysselsatt, arlig forandring 3,1% 3.1%

Sysselsattningsutveckling 1,3% 1,3%

Tillkommande sysselsatta under perioden 20 300 12 300 32 600 fler
sysselsatta

Scenario UA med Oslo-Stockholm 2.55 2016-2035 2036-2045 Ny jamvikt 2045

Tillganglighetsforbattring 15 %

Produktivitetsdkning tack vare

0, 2 0,
tillganglighetsforbattring 0,005 % per ar 0.5 %
Tillkommande sysselsatta under perioden
om 500 33100 fler
hela produktivitetsdkningen omsétts i nya sysselsatta
jobb
Totf'al 6kning av I6nesumman under 239 MSEK
perioden
Okad I6nesumma i kommunen ar 2045
tack vare tillgénglighetsforbattring 27 MSEK
Okade skatteintakter under perioden 72 MSEK
Okade skatteintakter, ar 2045 8 MSEK

(antag 30 % skatteniva)

Anm: Egna berékningar baserat pa historisk utveckling och forskningsunderlag.
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Naringslivseffekter av Oslo-Stockholm 2.55

Teori naringslivsnytta

Foretag gynnas pa olika satt av battre tillganglighet. | grunden handlar effekterna om
tillgangen till kunder, kompetens och kapital, det vill saga de parametrar som definierar
ett foretags konkurrenskraft. Med hjalp av transportsystemet kan féretag samla
kompetens och kapital fér att producera en vara eller tjanst, féradla den och distribuera till
kunder.28 Ju mer effektivt transportsystemet ar, desto stérre kompetens- och kundbas kan
nas for samma kostnad och foretagen far battre utvecklingsmajligheter. P& motsvarande
satt kan samma produktion som tidigare utforas till lagre kostnad i form av tidsatgang nar
tillgangligheten utvecklas.

| samhallsekonomiska kalkyler fangas primart just tidsbesparingen for foretagens resor
och transporter. Ett grundantagande for de traditionella samhéllsekonomiska kalkylerna
ar att ovriga marknader for varor och tjanster fungerar optimalt, det vill sdga att det inte
finns nagra effektivitetsvinster att géra inom dessa tack vare att man forbattrar
infrastrukturen. Om detta resonemang &r giltigt sa racker det med att man fangar
tidsvinsten inom transportmarknaden. Om konsumtionen av en vara eller tjanst antas oka
tack vare kortare restider sa ar det endast en omfordelning mellan marknader, att
restidsnyttan realiseras pa till exempel bostadsmarknaden. Nar tjansteresor och
godstransporter gar snabbare ¢kar produktiviteten hos foretagen. P4 motsvarande satt
fangas tidsvinster for arbetspendlare, vilka antas realiseras i till exempel 6kad
sysselsattning.

Det finns dock goda skal att anta att alla marknader inte fungerar optimalt, utan att de kan
fungera battre tack vare att transporterna blir mer effektiva. Forskningen brukar tala om
tre typer av sa kallade wider economic benefits som inte fangas i kalkylerna:

e Battre fungerande arbetsmarknad
e Agglomerationsfordelar

e Battre fungerande marknader for varor och tjanster

Battre fungerande arbetsmarknad innebar dels att fler kan fa arbete, dels att fler kan hitta
ratt arbete. Nar arbetsmarknadsregionen vidgas tack vare battre kommunikationer blir det
enklare att na matchning mellan efterfrdgan pa och utbud av arbetskraft. Manniskor som
star utanfor arbetsmarknaden kan hitta anstallning, samtidigt som de som har ett arbete
kan hitta ett annat arbete de trivs med och som sannolikt 6kar deras produktivitet.

Agglomerationsférdelar handlar om att féretagen drar nytta av att tillhdra en storre region.
Det innebér att de kan utnyttja gemensam infrastruktur som universitet, hamnar och
flygplatser och att regionens samlade utbud av kvaliteter gor den attraktiv for ménniskor
och foretag. Agglomerationsfordelar innebar ocksa att féretag inom olika branscher kan
dra nytta av att arbetskraften i en region ar specialiserad mot den egna naringen, att det

% Nar det galler kapital sa ar rorligheten mycket stor, men kompetensen att férvalta kapitalet &r mer
platsbunden. Det som gynnar kompetensforsdrjningen i allménhet &r darfor fordelaktigt &ven for foretagens
kapitalforsorjning,
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finns utvecklade vardekedjor med leverantérer i olika led och ofta en stabil och
utvecklingsinriktad kundbas.

Battre fungerande marknader &r delvis knutet till agglomerationseffekter och har en stark
koppling dels till regionstorlek, dels till mer effektiva godstransporter. Nar
transaktionskostnaden for att genomfora affarer reducerar, fungerar marknaderna béttre.
Det kan stimulera framvaxten av nya branscher i regionen och gora att kostnaderna for
varutransporter reduceras. Fler affarer blir lonsamma att genomfora for bade kopare och
séljare. Battre fungerande marknader innebar att konkurrensen ékar och att
produktiviteten stiger, vilket ocksa ar en effekt av agglomerationsfordelar.

Beroende pa vilken bransch ett foretag verkar i, desto storre eller mindre nytta far man av
tillganglighetsforbattringarna. Att nyttan varierar beror av skillnader i produkter, kundernas
képmonster och personalens sammansattning. Varuproducerande foretag arbetar ofta pa
marknader som ar geografiskt stora och till och med globala. Varuvardena &r stora och
kostnaden for att transportera varorna langre strackor ar hanterbara. Det innebar bland
annat att produktivitetsstimulerande konkurrens sallan beror av den egna regionens
storlek. Samtidigt kan den stora delen av personalstyrkan vara relativt Iagutbildad och i
huvudsak vara boende nara den aktuella anldggningen.?” Nyttan av battre tillganglighet
kan vara stor i specifika fall, men generellt &r logistiksystemen s& komplexa att de storsta
effekterna fas av riktade atgarder som ger tydliga trappstegseffekter, som exempelvis en
ny jarnvag som reducerar transporttiden eller skapar battre sakerhet i systemet eller en
ny fartygsrutt.

Tjansteproducerande, kunskapsintensiva foretag ar de som har storst nytta av en
forbattrad tillganglighet for persontransporter. Till denna kategori rdknas bland annat
jurister, reklambyraer och konsulter. Deras tjanster betingar ett s& hogt pris att det
motiverar resor till en kundbas i ett geografiskt stort omrade samtidigt som personalen
ofta ar hogutbildad, specialiserad och vélbetald och darmed beredd att pendla langre
strackor. Till dessa branscher hor aven olika huvudkontorsfunktioner oavsett bransch
samt viktiga delar av offentlig sektor som nationella/storregionala kunskapscenter,
universitet och hégskolor och specialiserad sjukvard.

Den tredje kategorin ar tjansteproducerande, serviceintensiva foretag. Dessa erbjuder
olika typer av relativt standardiserade tjanster till sdval konsumenter som verksamheter
dar betalningsviljan ar relativt 14g och personalen sallan ar hégutbildad och darmed
saknar incitament att pendla langre strackor.

Fel! Hittar inte referenskalla. sammanfattar de priméra effekterna av kad tillganglighet f
or branscher med olika inriktning. Det ar viktigt att betona att ocksa varuproducerande
foretag har funktioner med stort behov av spetskompetens i form av bade egna
specialister, nischade underleverantérer och nara samverkan med universitet och
hogskolor. Det finns ocksa fler nyttor som kommer alla foretag till godo, framfor allt
kopplat till regionférstoring. Dessa beskrivs senare i kapitlet.

Tabell 14. De priméara effekterna av 6kad tillganglighet for olika branscher.

27 Generaliserade beskrivningar av branscher och i synnerhet féretag maste alltid tolkas med forsiktighet, men
ger samtidigt en grundlaggande forstaelse kring naringslivets nytta av 6kad tillganglighet.
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Arbetsmarknad Agglomerations- Battre fungerande
fordelar marknader
Varuproducerande | e  Vidgad e  Stdrre utbud av e Lagre
(basindustri, rekrytering, godstransporter logistikkostnader
foradlingsindustri) e rekrytering och infrastruktur e (Nagot) storre
till specialist- med hogre kvalitet, kundmarknad
funktioner e samverkan med e  Storre leverantors-
universitet och marknad
hdgskolor e (N&got) 6kad
konkurrens
Tjanste- e Rekrytering e  Storre utbud av e  Battre tillgang till
producerande - specialiserad persontransporter kunder
kunskapsintensiv personal, och infrastruktur e Storre
e Okad med hogre kvalitet, leverantdrsmarknad
attraktivitet e samverkan med e Okad konkurrens
for inflyttning universitet och
hdgskolor
Tjanste- e Vidgad e  Okad regional e (N&got) storre
producerande - rekrytering attraktivitet, kundmarknad
serviceintensiv e bredare naringsliv e  (N&got) 6kad
konkurrens

Kalla: Sweco.

I en storre region finns det en samlad efterfragan pa ocksa mer nischade produkter, vilka
tillgodoses av foretag eller offentlig sektor och som darmed bidrar till 6kad branschbredd.
| de branscher som har tillrackligt underlag aven i mindre regioner 6kar konkurrensen néar
regionen vaxer, vilket paverkar produktiviteten och I6nenivan positivt. Utbudet av privat
och offentlig service okar, vilket attraherar fler manniskor. P& sa satt skapas en
sjalvforstarkande utvecklingsspiral. Det ar denna som ligger bakom urbaniseringens
framvaxt under 1900-talet, en trend som ser ut att fortsatta. | princip alla parametrar som
ar viktiga for regional utveckling gynnas av att fler ménniskor kan tréaffas och interagera
med varandra (se Figur 44).
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Antal branscher
Konkurrens

Sysselsattning

Narhet produktionsfaktorer
Nyforetagandet
Lonenivan (produktivitet)
Halsa

Offentlig service
Utbildningsni
Energieffektivitet
Etc.

Befolkningsmangd/
befolkningstathet

Figur 44. | princip samtliga parametrar som framjar regional utveckling gynnas ju fler ménniskor
som finns i regionen. (Stiliserat samband.) Kalla: Sweco.

Den storre regionens fordelar speglas ocksa i hur befolkningsméangden och
sysselsattningen har utvecklats i Sveriges arbetsmarknadsregioner baserat pa deras
storlek (se Tabell 15).

Tabell 15. Ju stdrre arbetsmarknadsregion, desto mer positiv utveckling 1992—-2011.

Antal invanare i ! Foréndring 1992-2011
LA-regionen
Befolkningsmangd Sysselsattning
(dagbefolkning)
< 10 000 -18% -9%
10 000 — 50 000 -10 % -5%
50 000 — 100 000 -1% 3,7%
100 000 — 500 000 3% 3,8%
> 500 000 21 % 23 %

Kalla: Boverket, 2013

Av Tabell 16 framgar hur elasticiteten mellan produktivitetsvinst och regionstorlek ser ut
for olika branscher. Elasticiteten uttrycker hur mycket produktiviteten 6kar nér regionen
vaxer. Typiskt 6kar produktiviteten i en region med tre till fem procent néar antalet
manniskor fordubblas genom fortatning eller geografisk forstoring. Som framgar 6kar
dock produktiviteten betydligt mer fér foretagstjanster an for tillverkande industri (8,3
procent relativt 2,1 procent enligt Graham m fl, 2009).
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Tabell 16. Elasticitetstal fér olika branscher i olika studier. Talen skall tolkas "om antalet manniskor
eller arbetstillféllen i en region férdubblas 6kar produktiviteten i branschen med X.”

Elasticiteter produktivitet/regionstorlek Kalla

0,05-0,11 Rosenthal & Strange (2004)

0,04 Rice, Venables och Pattachini
(2006)

0,043 Graham m fl (2009)

o Tillverkning: 0,021

o Service: 0,024

o Foretagstjanster: 0,083
0,058 Melo (2009)

o Industri: 0,040

o Service: 0,148
0,045 Ciccone (2002)

Inom 40 min restid: 0,04—-0,05 Andersson (2013)
40 — 80 min restid: 0,01-0,02

9.2 Naringslivsnytta per kommun och region

Eftersom olika branscher har olika nytta av tillganglighet i form av regionforstoring finns
det anledning att studera naringslivsstrukturen i korridoren Oslo-Stockholm. Detta kan
goras med olika metoder, men har redovisas ett antal analyser som fokuserar pa
dagbefolkningen i de olika kommunerna. Foljande parametrar belyses:28

e Antalet arbetstillfallen i absoluta tal ar 2015. Ju fler sysselsatta, desto storre
betydelse har branschen for kommunen/regionen. Redovisade siffror avser
dagbefolkningen

e Specialiseringskvoten, andelen sysselsatta i branschen i kommunen relativt
andelen sysselsatta i branschen i riket. En kvot 6ver 1,10 betyder att branschen
har 6ver 10 procent fler sysselsatta i kommunen &n genomsnittet for Sverige och
indikerar att naringen har gynnsamma forutséttningar i kommunen eller regionen.

e Tillvxtkvoten, tillvéxten i antal sysselsatta i branschen i kommunen 2008-2015
delas med motsvarande tillvaxt pa riksniva.2® En kvot éver 1,10 visar att
branschen har vuxit mer &n 10 procent snabbare an i riket och sannolikt har
gynnsamma forutsattningar att fortsatta utvecklas och till exempel dra nytta av
battre tillganglighet.®0

2 En naringslivsanalys kan géras mer avancerad och med beaktande av aspekter som féradlingsvarde och
exportintensitet, men i denna rapport beddms denna metod vara tillracklig for det kvantitativa momentet, vilket
dock bor kompletteras med kvalitativa beskrivningar.

2 Anledningen att perioden frAn 2008 studeras &r att SCB da andrade branschindelningen.

30| den tillverkande industrin &r det lite vanskligt att analysera utvecklingen enbart utifrdn sysselsattning,
eftersom ett av de viktigaste konkurrensmedlen for varuproducerande foretag ar graden av automation. Likasa
har manga industriféretag lagt ut tjansteproduktion som tidigare skedde inom foretaget pa underleverantorer,
vilket ger en lite missvisande bild éver hur antalet sysselsatta utvecklats.
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Det skall understrykas att en kvantitativ beskrivning bér kompletteras med en kvalitativ
analys for att f& en mer fullstandig bild av naringslivets utveckling och aven for att fanga
mindre branscher inom respektive naringsgren s som den definieras av Statistiska
Centralbyran.

En dvergripande branschanalys ger inte en fullstdndig bild av vilka naringsgrenar som
dominerar regionen, eftersom dessa dels kan inga som delar i 6vergripande naringar,
dels kan besta av foretag fran exempelvis bade tillverkande industri som tjansteforetag.
Analysen ar dock anvandbar for att visa hur olika delar av kommunens och regionens
naringsliv paverkas av forbattringar av tillgangligheten for personresande och
godstransporter. Kommungenomgangarna kompletteras med en redogdérelse for hur
naringslivet i respektive 1an kan paverkas av Oslo-Stockholm 2.55.

En teoretisk genomgang av den forbattrade tillgangligheten speglar inte heller alla
effekter som kan uppnéas. Aven om det gér att visa en potential for 6kad produktivitet kan
investeringar i transportsystemet ocksa innebara 6kad framtidstro och en majlighet for
bade foretag och manniskor att stanna kvar i regionen. Sadana effekter kan spela stor roll
for den fortsatta utvecklingspotentialen.

Vidare ar det viktigt att forsta att en forbattring av tillgangligheten ofta maste kombineras
med andra atgarder inom olika omraden for att skapa utvecklingskraft. Om det
exempelvis inte ar attraktivt att bo i kommun A kan battre tillganglighet innebara att fler
valjer att flytta till kommuner som erbjuder battre boendeférutsattningar och pendia till
kommun A. Ekonomin fungerar béttre i ett regionalt perspektiv och individer far hogre
livskvalitet, men kommun A forlorar ytterligare utvecklingsformaga.

En sérskilt viktig aspekt att lyfta fram ar den 6kning av branschbredden som skapas av
regionforstoringen som Oslo-Stockholm 2.55 bidrar till. Antalet branscher i en region star i
direkt proportion till antalet invanare i regionen, se Figur 45. Karlstad, Orebro och
Vasteras sa kallade funktionella analysregioner3! ar alla mellan 230 000 och 235 000
invanare. Det innebar att de alla har ungefar 70 procent av de branscher som finns i
landet, vilket &r deras branschbredd. Om Oslo-Stockholm 2.55 kan bidra till att
exempelvis integrera Karlstad och Orebro till en gemensam funktionell region med drygt
460 000 invanare kommer branschbredden att 6ka till cirka 75 procent, vilket motsvarar
ungefar 50 tillkommande naringsgrenar. Detta &r alltsa ett direkt tillskott till naringslivet i
form av séval foretag som anstéllda och som uppstar pa grund av att den sammanlagda
efterfragan aven pa mer specialiserade varor och tjanster nar en sadan niva att det blir
I6nsamt att mota den efterfrdgan. Den 6kade branschbredden har ocksa en positiv
paverkan pa innovationskraften, eftersom nya varor och tjanster ofta uppstar i gransytan
mellan naringsgrenar. Ju fler branscher desto fler gransytor for innovation.

81 En funktionell analysregion pdminner om en lokal arbetsmarknadsregion, men definieras lite annorlunda.
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Branschbredd och regionstorlek 2014
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Figur 45 Branschbredd i Sveriges funktionella analysregioner relativt befolkningsméngd.
Kélla: SCB. Bearbetning: Sweco.

De nyttor som uppstar for godstransporter nar jarnvagen mellan Oslo och Stockholm
utvecklas behandlas i ett eget kapitel i rapporten.

9.2.1 Karlstads kommun

| Tabell 17 presenteras de branscher som har en hdg grad av specialisering respektive

tillvéxttakt inom Karlstads kommun.

Tabell 17. Branscher i Karlstads kommun med hdg nérvaro respektive hog tillvéxt relativt riket i

stort.

Karlstad
Arbetstillfillen | Specialiserings- Tillvaxttakt
2015 kvot 2008-2015
Jordbruk, skogsbruk och fiske 623 0,58 0,83
Tillverkning och utvinning 3085 0,51 1,00
Energiforsorjning; miljoverksamhet 630 1,18 0,84
Byggverksamhet 3431 0,95 0,92
Handel 7042 1,14 0,96
Transport och magasinering 2334 0,96 1,01
Hotell- och restaurangverksamhet 1726 0,97 1,02
Information och kommunikation 2321 1,20 0,95
Finans- och forsakringsverksamhet 700 0,70 0,91
Fastighetsverksamhet 1046 1,26 1,03
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Foretagstjanster 6327 1,06 0,98
Offentlig forvaltning och forsvar 4187 1,43 1,02
Utbildning 5119 0,95 0,99
Vard och omsorg; sociala tjanster 9492 1,12 1,03
Kulturella och personliga tjanster m.m. 2327 1,03 0,98

Kélla: SCB. Bearbetning: Sweco.

Notabelt &r att Karlstad inte har ndgon 6vergripande bransch som har utvecklats mer &n
10 procent snabbare an riket i termer av antal anstallda. Ett antal branscher har dock en
hdgre koncentration an i landet generellt. Tillsammans med grannkommunerna lyfter
Karlstad fram arrangemang, handel, skogs- och verkstadsindustri, IT och telekom samt
foretagstjanster inom teknik, ekonomi och reklam som styrkeomréden.32 Kanda foretag i
med omfattande verksamhet i regionen &r BillerudKorsnas, Stora Enso, Valmet,
TietoEnator och TeliaSonera.

Energi och miljo sysselsatter relativt f& manniskor men har cirka 18 procent fler
sysselsatta an i landet generellt. Det ar inte enbart en effekt av att Karlstad ar
residensstad och darmed en naturlig hemvist for vissa typer av regionala verksamheter.
Orebro har exempelvis inte samma koncentration i sitt naringsliv. Olika delar av
branschen kan gynnas av primart mer effektiva godstransporter.

Karlstads roll som den priméra handelsorten i regionen speglas i att antalet anstallda
inom handel &r storre an i riket generellt. Branschen sysselsatter ocksa 6ver 7 000
personer och spelar darmed en viktig roll for kommunen och regionen. Battre
tillganglighet for konsumenter kan ytterligare starka kommunens funktion som
handelsplats, inte minst riktat mot norska konsumenter. Det finns ett starkt och vaxande
samspel mellan konsumtion av handel och upplevelser, vilket gor att forbattrad
tillganglighet med tag kan spela stor roll for utvecklingen och i synnerhet starka
centrumhandelns position. Eftersom branschen samtidigt inte har vuxit raknat i antal
anstallda kan det finns behov av kompletterande insatser for att starka handeln.

Information och kommunikation &r en typisk bransch som utvecklas i relativt stora orter
och som har hog koncentration i Karlstad. Det &r ocksa 6ver 2 300 personer som arbetar
inom naringsgrenen, men antalet har minskat sedan toppnoteringen 2013, d& branschen
sysselsatte 2 500 personer. Tillganglighetsforbattringen av Oslo-Stockholm 2.55 kommer
att paverka branschen positivt, dels genom att tillgangen till kunder 6kar och rekrytering
underlattas, dels genom en 6kad konkurrens som gynnar produktiviteten och branschens
kunder.

Fastighetsverksamhet sysselsatter ett tusental personer och har en hég koncentration i
Karlstad. Det ar ocksd en bransch som har haft god tillvaxt i landet generellt och
ytterligare battre i Karlstad. Fastighetsverksamhet gynnas i hdg grad av att
tillg&nglighetsforbattringar framjar den regionala attraktiviteten.

Karlstad har en mycket hog koncentration inom Offentlig férvaltning och férsvar. Det ar
delvis en konsekvens av rollen som residensstad och tillhdrande verksamheter, men har
ocksa stark koppling till bland annat olika totalférsvarsmyndigheters narvaro i kommunen.

%2 Karlstad Business Region, artal okant
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9.2.2

Sedan 2008 har antalet sysselsatta haft en god tillvax i landet och ytterligare battre i
Karlstad. Verksamheterna gynnas ofta av 6kad tillganglighet for persontransporter, saval
regionalt som till andra viktiga regioner i landet. Oslo-Stockholm 2.55 bedéms darfor ha
positiv effekt for férutsattningarna att utvecklas i Karlstad, &ven om den dkade
tillgangligheten samtidigt kan anvandas for att rationalisera offentliga verksamheter
genom bland annat samlokalisering.

Karlstad har avslutningsvis en hogre koncentration av arbetstillfallen inom vard och
omsorg och sociala tjanster, vilket ar naturligt med tanke pé lasarettet som fyller rollen
som lanssjukhus for Varmland. Aven detta &r ett omrade som har vuxit i antal sysselsatta
i landet sedan 2008 och ytterligare lite mer i Karlstad. Branschen &r delad sa till vida att
den mer specialiserade varden har storre nytta av en forbéattrad tillganglighet an den mer
lokala narvarden.

En naringsgren som ar pa tillvaxt i Karlstad och redan har sex procent hogre
koncentration &n i Sverige som helhet ar foretagstjanster. Antalet sysselsatta har ocksa
Okat sedan 2008, om an inte riktigt i samma niva som riket i Ovrigt. Foretagstjanster
inkluderar manga delbranscher som gynnas av 6kad tillganglighet.

Varmland

Karlstads kommun utgdr nastan en tredjedel av befolkningen i Varmlands lan och svarar
for en &nnu hogre andel arbetstillféallen. Nar tillgangligheten férbattras for Karlstad genom
Oslo-Stockholm 2.55 ar det darfér relevant att forsoka koppla effekten till de
malsattningar som Region Varmland har identifierat for naringslivet i den regionala
utvecklingsstrategin.3?® Sex av malen for naringslivet har direkt eller indirekt koppling till
Oslo-Stockholm 2.55:

10. Antal nystartade foretag ska narma sig riksgenomsnittet.

13. Okad innovationskraft s& att Varmland narmar sig riket exklusive storstadslanen.
14. Andelen forvarvsarbetande (forvarvsfrekvens) ska vara hogre an riksgenomsnittet.
15. Antalet forvarvsarbetande 16 ar och aldre i Varmland ska 6ka med 5 000.

17. Utslappen av vaxthusgaser ska minska mer i Varmland an i riket som helhet.

18. Energieffektiviseringen i Varmland ska vara hogre an for riket.

Tabell 18 redogdrs for hur de regionala utvecklingsmalen for naringslivet paverkas av
Oslo-Stockholm 2.55. Samtliga sex identifierade mal paverkas positivt, vilket i synnerhet
ar en effekt av att tillganglighetsforbattringen for Karlstads del blir s stor.

33 Region Varmland, 2014. Malomrade "Fler och starkare foretag”
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Tabell 18. Regionala utvecklingsmal for naringslivet i Varmland och paverkan av Oslo-Stockholm
2.55. Skala: + = positiv effekt, (+) = viss positiv effekt.

Mal Samband Effekt av Oslo-Stockholm
2.55
17. Utslappen av Utvecklade 3 Stora

vaxthusgaser ska minska mer
i Varmland &n i riket som
helhet.

18. Energieffektiviseringen i
Varmland ska vara hogre én
for riket.

10. Antal nystartade foretag
ska narma sig
riksgenomsnittet.

13. Okad innovationskraft s&
att Varmland narmar sig riket
exklusive storstadslanen.

14. Andelen
forvarvsarbetande
(forvarvsfrekvens) ska vara
hogre an riksgenomsnittet.

15. Antalet férvarvsarbetande
16 ar och aldre i Varmland
ska 6ka med 5 000.

tagforbindelser skapar
forutséttningar for
Overflyttning av resande
fran flyg, bil och lastbil.
Tag ar det mest
energieffektiva
trafikslaget.

Nyforetagandet dkar
med regionforstoringen,
bland annat for att
branschbredden okar.
Innovationskraften 6kar
med regionfdrstoringen,
bland annat for att
branschbredden okar
och darmed antalet
gransytor mellan
branscher — dar
innovationer skapas.
Storre
arbetsmarknadsregioner
underlattar matchning
och 6kar dessutom
branschbredden.

Storre
arbetsmarknadsregioner
underlattar matchning
och dkar dessutom
branschbredden.

restidsforkortningar,
mojlighet till 6kad turtéthet
och béttre godstransporter
ger god effekt.

+ Effekten star i
proportion till
overflyttningen av
resenarer och gods frén
andra transportslag.

+ Effekten star i
proportion till
regionforstoringen.

+ Effekten star i
proportion till
regionforstoringen.

+ Effekten star i
proportion till
regionforstoringen.

+ Effekten star i
proportion till
regionforstoringen.

Kélla: Sweco beddémning.
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9.2.3 Orebro

| Tabell 19 presenteras de branscher som har en hog grad av specialisering respektive
tillvaxttakt inom Orebro kommun.

Tabell 19. Branscher i Orebro kommun med hég narvaro respektive hog tillvaxt relativt riket i stort.

Orebro

Antal anstéllda | Specialiserings- Tillvaxttakt

2015 kvot 2008-2015
Jordbruk, skogsbruk och fiske 930 0,60 0,86
Tillverkning och utvinning 5954 0,68 1,03
Energiforsorjning; miljoverksamhet 554 0,72 0,84
Byggverksamhet 5189 0,99 0,96
Handel 9 854 1,10 0,99
Transport och magasinering 3767 1,07 1,04
Hotell- och restaurangverksamhet 2 459 0,96 1,07
Information och kommunikation 2252 0,80 1,13
Finans- och forsakringsverksamhet 913 0,63 1,11
Fastighetsverksamhet 1382 1,15 0,99
Foretagstjanster 7 820 0,90 0,89
Offentlig forvaltning och forsvar 6 030 1,41 1,07
Utbildning 8515 1,09 0,97
Vard och omsorg; sociala tjanster 14910 1,21 1,02
Kulturella och personliga tjanster m.m. 3279 1,00 0,95

Data: SCB. Bearbetning: Sweco.

Saval storlek som det geografiska laget samverkar for att ge Orebro ett brett och
diversifierat naringsliv med manga starka foretag narvarande.

Handel sysselsatter ndstan 10 000 personer och har en tio procent hégre koncentration i
Orebro kommun &n i riket i stort. Orebro &r ett starkt regionalt handelscentrum dar man
sannolikt ocksa skapar synergier med regionens starka position inom logistik. Tidningen
Intelligent Logistik rankade Orebroregionen som Sveriges nést basta logistiklage 201634
och regionen har lyckats val med att positionera Orebro som varumarke fér lager- och
logistikfunktioner. Transport och magasinering ar den évergripande naringsgren som

3 Intelligent Logistik, 2016
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sannolikt fangar en stor del av logistikbranschen, men den bor kompletteras med
exempelvis delar av foretagstjanster for att verkligen beskriva logistikens betydelse for
kommunen. Inte desto mindre arbetar nastan 3 800 personer med Transport och
magasinering och med en sju procent hégre koncentration i kommunen an i riket.
Branschen har vuxit ndgot i Orebro, medan den har minskat lite i Sverige sedan 2008.

Saval handel som transport och magasinering gynnas av 6kad tillganglighet for saval
gods- som persontransporter. For att utveckla moderna logistiksystem kravs tillgang till
hogutbildad arbetskraft men ocksa underleverantérer som kan finnas i storstaderna. Ju
starkare regionen blir inom logistik, desto fler aktérer kommer dock att ha en narvaro pa
plats i Orebro. Dock praglas branschen av rationaliseringar och automatisering, vilket
innebar att det inte ar givet att antalet arbetstillfallen véaxer i takt med etableringarna.

Orebro har en lag koncentration av arbetstillfallen inom information och kommunikation.
Andelen arbetstillfallen &r bara 80 procent av riket och da borde funktionen som
residensstad och regionalt centrum innebéra att andelen var annu hogre. Daremot ar
tillvaxten av arbetstillfallen god i Orebro, dar branschen 6kade 13 procent mer an i
Sverige generellt. Drygt 2 200 personer arbetar i verksamheter som tillhdr information och
kommunikation.

Finans- och forsakringsverksamhet har en &nnu lagre koncentration i Orebro an
information och kommunikation, men en god tillvaxt. Det &r sammantaget forvanande att
Orebro inte har en hogre andel sysselsatta inom dessa branscher med tanke pa den
regionala funktionen och rollen. Inte heller inom foretagstjanster nar man hégre an en
specialisering motsvarade 90 procent av riket i stort och inom denna bransch ar
dessutom tillvaxten svagare an i riket.

Samtliga dessa kunskapsintensiva tjanstenaringar har stor nytta av 6kad tillganglighet for
persontransporter, men det bor poangteras att tillganglighetsforbattringar far en
begransad effekt om det finns strukturella skal for varfor vissa branscher inte utvecklas
trots pa pappret gynnsamma forutsattningar (stor befolkning, residensstad, regionalt
centrum, universitet med mera). | sddana fall kan forbattrad tillganglighet innebéra att
exempelvis specialiserade konsultfirmor valjer att betjana Orebromarknaden fran kontor i
Stockholm. Det finns dock ingen anledning att befara en sddan utveckling givet Orebros
starka utveckling generellt under de senaste aren.

En maijlig forklaring till att i alla fall information och kommunikation samt foretagstjanster
har en 1&g koncentration i Orebro skulle kunna vara att manga ar sysselsatta inom
offentlig férvaltning och férsvar, som har en mycket hég koncentration med 41 procent
fler sysselsatta an i riket i stort och dessutom en kraftig tillvaxt. Antalet arbetstillféllen dkar
sju procent mer &n i riket, som ocksa har en god tillvaxt. Om personer som arbetar med
att producera tjanster for offentlig sektor ar anstéllda inom offentliga verksamheter
snarare &n i privata foretag blir statistiken nagot missvisande.

Ur ett tillganglighetsperspektiv har det ingen betydelse for om kunskapsintensiva
arbetstillfallen finns inom offentlig eller privat sektor — de positiva effekterna &r snarlika
och stora.

Den sista bransch som utmarker sig avseende specialisering ar vard och omsorg; sociala
tjanster, med en koncentration som &r 21 procent hogre &n i riket. Det ar en hdg
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koncentration aven i jamforelse med andra residensstader, motsvarande siffra for
Karlstad ar tolv procent och for exempelvis Gavle och Sundsvall fem procent.3® Tillvaxten
Overtraffar dessutom den i Sverige i stort. Som konstaterades ovan har viktiga delar av
den specialiserade varden stor nytta av forbattrad tillganglighet.

9.2.4 Orebro lidn

Orebro kommun utgér befolkningsméassigt ndstan exakt halften av Orebro Ian och
andelen arbetstillféllen ar &nnu hdgre. Detta innebar att det ar relevant att studera hur
Region Orebro lans malsattningar for naringslivsutveckling paverkas av Oslo-Stockholm
2.55 pa samma satt som for Varmland ovan.

| den remissversion till regional utvecklingsstrategi som Region Orebro lan har tagit fram
finns foljande effektmal som har en tydlig koppling till naringslivet:

16. Nystartade foéretag. Antal nystartade foretag per tusen invanare ska vara flest i Orebro
lan jamfort med jamforbara lan.

17. Branschbredd. Antal arbetsstéllen ska éka mer an i jamforbara lan.

18. Kunskapsintensiva foretag. Andel kunskapsintensiva foretag ska vara hogre én i
jamfdrbara lan.

19. Investeringar i forskning och utveckling. Andelen FoU-investeringar av
bruttoregionalprodukt ska vara 4 procent.

20. Internationaliseringsgrad. Antal féretag med export ska 6ka mer procentuellt i Orebro
lan i jamforbara lan.

21. Gastnatter. Antalet gastnatter avseende hotell, stugbyar, vandrarhem, camping och
férmedlade privata stugor och lagenheter ska 6ka med 66 procent jamfért med 2015.

22. Bruttoregionalprodukt per sysselsatt. Bruttoregionalprodukten i Orebro lan per
sysselsatt ska vara den hogsta bland jamférbara lan.

Samtliga dessa mal bedoms ha en indirekt men tydlig koppling till Oslo-Stockholm 2.55.
Indirekt innebar att det inte enbart ar tillganglighet som paverkar majligheten att nd malet.
| Tabell 20Tabell 13. Dagens utveckling samt effekter av Oslo-Stockholm 2.55 i Véasteras.
beskrivs sambandet mellan malen och effekten av Oslo-Stockholm 2.55. Effekten blir
generellt stor, vilket hanger samman med att Orebro kommun far kraftigt férbattrad
tillganglighet till bade Karlstad och Vasteras.

Tabell 20. Regionala utvecklingsmal fér naringslivet i Orebro 14n och paverkan av Oslo-Stockholm
2.55. Skala: + = positiv effekt, (+) = viss positiv effekt.

Mal Samband Effekt av Oslo-
Stockholm 2.55

16. Nystartade foretag. Antal =~ Nyféretagandet okar med + Effekten star i

nystartade féretag per tusen regionférstoringen, bland proportion till

invanare ska vara flest i annat for att branschbredden ' regionférstoringen.

Orebro 1an jamfért med okar.

jamforbara lan.

3% Sweco, 2016
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17. Branschbredd. Antal

arbetsstéllen ska 6ka mer an i

jamforbara lan.

18. Kunskapsintensiva
féretag. Andel
kunskapsintensiva foretag
ska vara hogre an i
jamforbara lan.

19. Investeringar i forskning

och utveckling. Andelen FoU-

investeringar av
bruttoregionalprodukt ska
vara 4 procent.

20. Internationaliseringsgrad.
Antal foéretag med export ska
oka mer procentuellt i Orebro
lan i jamforbara lan.

21. Gastnatter. Antalet
gastnatter avseende hotell,
stugbyar, vandrarhem,
camping och férmedlade
privata stugor och lagenheter
ska 6ka med 66 procent
jamfért med 2015.
22. Bruttoregionalprodukt per
sysselsatt.
Bruttoregionalprodukten i
Orebro lan per sysselsatt ska
vara den hégsta bland
jamférbara lan.

Kélla: Sweco beddomning.

Starkt samband mellan
branschbredd och regionens
storlek i termer av
befolkning.

Starkt samband mellan
regionférstoring och goda
forutséttningar for
kunskapsintensiva foretag.

Starkt samband mellan
regionforstoring och regional
tillganglighet och
forutséattningar for
investeringar i FoU
Forskningen har kunnat
beldgga samband mellan
tillganglighet till
internationella flygplatser
och
internationaliseringsgrad,
men orsakssambanden ar
mer oklara.

Det verkar sannolikt att
tillganglighet har en positiv
effekt pa besoksnaringen.
Storleken pé effekten ar
dock oklar.

Produktiviteten dkar med
regionstorleken.

+ Effekten star i
proportion till
regionférstoringen.

+ Effekten star i
proportion till
regionforstoringen.

+ Effekten star i
proportion till
regionforstoringen.

(+)

Regionforstoring okar
foretagens
konkurrenskraft och
darmed deras
konkurrensférmaga
aven internationellt.

Sannolikt viss positiv
effekt

+ Effekten star i
proportion till
regionforstoringen.

9.2.5 Vasteras

| Tabell 21 presenteras de branscher som har en hog grad av specialisering respektive
tillvaxttakt inom Vasteras kommun.

Tabell 21. Branscher i Vasterds kommun med hog narvaro respektive hog tillvaxt relativt riket i
stort.

Visteras
Antal anstdllda | Specialiserings- Tillvaxttakt
2015 kvot 2008-2015
Jordbruk, skogsbruk och fiske 527 0,35 0,82
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Tillverkning och utvinning 10 492 1,24 1,10
Energiférsérjning; miljdverksamhet 1003 1,35 0,99
Byggverksamhet 4861 0,97 0,95
Handel 9200 1,07 0,99
Transport och magasinering 3518 1,04 1,15
Hotell- och restaurangverksamhet 1993 0,81 0,98
Information och kommunikation 1867 0,69 0,85
Finans- och forsakringsverksamhet 744 0,53 0,98
Fastighetsverksamhet 1152 0,99 1,09
Foretagstjanster 9351 1,12 1,08
Offentlig férvaltning och férsvar 3913 0,96 1,04
Utbildning 6950 0,92 0,89
Vard och omsorg; sociala tjdnster 12 494 1,05 1,12
Kulturella och personliga tjanster m.m. 2796 0,88 1,08

Data: SCB. Bearbetning: Sweco.

Vasteras har dver 10 000 personer sysselsatta inom tillverkning och utvinning, vilket visar
att industritraditionen fortfarande har ett starkt faste i kommunen och regionen med
globala, exportintensiva féretag som exempelvis ABB, Westinghouse Electric,
Bombardier Transportation och Alstom Sweden. Specialiseringskvoten ar 1,24, vilket
innebar att Vasteras har 24 procent fler anstallda inom branschen an vad Sverige har.
Antalet anstéllda har visserligen minskat nagot mellan 2008 och 2015, men nedgéngen
har varit mindre &n i riket i évrigt. Tillverkning och utvinning har relativt sett mindre
generell nytta av tillganglighetsforbattringar for persontrafik an kunskapsintensiv
tjanstesektor, men det finns stora fordelar for industriklustret i Vasteras att genom
regionfoérstoring underlatta kompetensforsorjning i form av rekrytering, inflyttning av
personal och samarbete med underleverantdrer och akademi. Dessutom skapar 6kad
tillganglighet fér godstransporter nytta for branschen.

Energiforsérjning och miljoverksamhet har en annu hogre koncentration med 35 procent
fler arbetsplatser &n riket. Antalet har legat relativt stabilt kring drygt tusen personer,
medan det har 6kat nagot i Sverige som helhet. Branschen kan ha tydliga synergier med
tillverkning och utvinning och gynnas av okad tillganglighet for framfér allt
godstransporter.

Aven transport och magasinering har en viss koncentration i Véasteras och dessutom god
tillvaxt sedan 2008. Synergierna med saval tillverkning och utvinning som
energifdrsorjning och miljdverksamhet &r tydlig och naringen gynnas av framfor allt battre
fungerande godstransporter.

Handel har ndgot lagre specialiseringskvot i Vasteras &n i Karlstad och Orebro, men det
ar drygt 9 000 arbetstillfallen i kommunen. Branschen ar alltsa betydelsefull for bade
sysselsattning och attraktivitet och har 6kat antalet arbetstillfallen mellan 2008 och 2015,
om &n i nagot mindre grad &n riket i stort.
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Av de tre studerade kommunerna ar Vasteras den enda som har en specialiseringskvot
for foretagstjanster som overstiger 1. Antalet arbetstillfallen i branschen ar tolv procent
hogre an for Sverige i stort och uppgar i absoluta tal till drygt 9 000. Vasteras verkar ha
dragit nytta av den starka tillverkningsindustrin och kommunens regionala funktion for att
bygga en stodjande struktur av foretagstjanster. Branschen har ocksa vuxit atta procent
mer an motsvarande andel i riket, vilket illustrerar fortsatta synergier. Den outsourcing
som svensk industri har genomgatt under ett par decennier har ocksa ofta inneburit att
tjanster som tidigare producerades inom den egna organisationen numera kops in fran
underleverantérer. Bland annat av denna anledning bor branschkluster studeras utifran
saval varu- som tjansteproducerande perspektiv. Foretagstjanster har mycket stor nytta
av okad tillganglighet fér persontransporter.

Den naringsgren som har relativt flest arbetstillfallen i kommunen ar vard och omsorg;
sociala tjanster med drygt 12 000 sysselsatta. Halsa och valfard lyfts ocksa fram av
kommunen som ett styrkeomréde. Koncentrationen &r nagot lagre an i synnerhet Orebro,
men daremot ar tillvéxten tolv procent hogre an i riket. Som tidigare konstaterats har i
synnerhet specialiserade segment av branschen god nytta av forbattrad tillganglighet for
personresor.

9.2.6 Vastmanlands lan

Vasterds kommun utgor befolkningsmassigt nastan 55 procent av Vastmanlands lan och
andelen arbetstillféllen ar &nnu hdgre. Detta innebar att det ar relevant att studera hur
Region Vastmanlands malsattningar for naringslivsutveckling paverkas av Oslo-
Stockholm 2.55 p& samma sétt som for Varmland och Orebro lan ovan.

| den regionala utvecklingsplanen fér Vastmanland beskrivs ett antal handlingsinriktningar
och indikatorer inom omradet Dynamiskt Naringsliv.3® Dessa handlingsinriktningar och
indikatorer ar de som mest paminner om de mal som Region Varmland och Region
Orebro 1an har angett for sitt respektive naringslivsutvecklande arbete.

Handlingsinriktningar med koppling till Oslo-Stockholm 2.55 bedéms vara:
¢ Hoja innovationskraften och kopplingen till forskning.
e Utveckla entreprendrskap och nyforetagande.
o Oka konkurrenskraften fér sm& och medelstora foretag.

Indikatorer med koppling till Oslo-Stockholm 2.55 beddéms vara:
Okad andel export av BRP.

Okade investeringar i FoU i smé& och medelstora féretag.
Okade investeringar totalt.

Okad andel riskkapital till lanet.

Okat antal foretagsetableringar i lanet.

Anledningen att effekten av Oslo-Stockholm 2.55 bedéms n&got mindre positiv for
Vastmanlands del &r att regionforstoringseffekten for Vasteras ar mindre an for Karlstad
och Orebro.

3 Lansstyrelsen i Vastmanlands lan, 2013. Det regionala utvecklingsuppdraget togs dver av Region
Vastmanland 1 januari 2017.
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Tabell 22 Regionala handlingsinriktningar och indikatorer for néringslivet i Vastmanlands
lan och paverkan av Oslo-Stockholm 2.55. Skala: + = positiv effekt, (+) = viss positiv

effekt.

Handlingsinriktning och
indikatorer

Samband

Effekt av Oslo-Stockholm
2.55

Utveckla entreprendrskap och

nyféretagande.

Oka konkurrenskraften for
sma och medelstora foretag.

Okad andel export av BRP.

Okade investeringar i FoU i
sma och medelstora foretag.

Okade investeringar totalt

Okad andel riskkapital till
lanet.

Nyféretagandet okar
med regionforstoringen,
bland annat for att
branschbredden 6kar.
Starkt samband mellan
produktivitet och
regionstorlek, i
synnerhet for
kunskapsintensiva
tjansteféretag
Forskningen har kunnat
beldgga samband
mellan tillganglighet till
internationella
flygplatser och
internationaliserings-
grad, men orsaks-
sambanden &ar mer
oklara.

Starkt samband mellan
regionforstoring och
regional tillganglighet
och forutsattningar for
investeringar i FoU

Det verkar sannolikt att
tillganglighet har en
positiv effekt pa
investeringsnivaerna.
Storleken pa effekten ar
dock okKlar.

Det verkar sannolikt att
tillganglighet har en
positiv effekt pa
investeringsnivaerna.
Storleken pa effekten ar
dock oklar.

€] Effekten star i
proportion till
regionforstoringen.

) Effekten star i
proportion till
regionforstoringen.

(+) Regionférstoring
Okar foretagens
konkurrenskraft och
darmed deras
konkurrensférmaga aven
internationellt.

+) Effekten star i
proportion till
regionforstoringen.

Sannolikt viss positiv effekt

Sannolikt viss positiv effekt

RAPPORT
2017-06-20

OSLO-STOCKHOLM NYTTOANALYS 2040



SWECO %

Okat antal

foretagsetableringar i lanet.

Kélla: Sweco beddémning.

Regionférstoring dkar

den regionala

attraktiviteten for bade

(+)

proportion till

manniskor och foretag.

Effekten star i

regionférstoringen.

9.2.7 Sammanstillning Karlstad, Orebro och Visteras och kompletterande nyttor

| Tabell 23 sammanfattas analysen 6ver branscher i Karlstad, Orebro och Vésteras med
en hdgre specialisering/koncentration eller hdgre relativ 6kning av antalet arbetstillfallen
an i riket i dvrigt. Dessutom illustreras den generella nyttan av 6kad tillganglighet.

Tabell 23. Branscher med specialisering dver 1,10 (S) och/eller relativ 6kning av antal

arbetstillfallen 6ver 1,10 (T) samt generell nytta av tillganglighetsférbattringen som Oslo-Stockholm
ger. Kommunerna i tabellen ar Karlstad (K), Orebro (O) och Vasteras (V).

Kommuner Nytta av Oslo-Stockholm 2.55
" . .. Béttre fungerande
K O |V Arbetsmarknad Agglomerationsfordelar markng der
Jordbruk, skogsbruk
och fiske * |5
Tillverkning och  Storre utbud av lo ?sgt::kostnader
utvinning ST (S STEIEEIEr OE * ?Né ot) storre
ifBrearining: * Vidgad rekrytering | infrastruktur med hogre &
Energiforsorjning; S S | * Rekrytering till kvalitet kundmarknad
miljoverksamhet A . * Storre
Bvazverksamhet specialistfunktioner | * Samverkan med leverantérsmarknad
Hyggd | 5 5 universitet och "(Nagot) 5kad
Tan ; t och hogskolor konkgurrens
ransp.or 9c T
magasinering
) * (N3 "
* Okad regional (Ieter s
Hotell- och . . . kundmarknad
restaurangverksamhet ¥ Vidgad rekrytering | attraktivitet * (Nagot) okad
g * Bredare naringsliv &
konkurrens
Inf ) h * Storre utbud av
kn ormat{intc.)c S T * Rekrytering persontransporter och * Battre tillgang till
ommunikation specialiserad infrastruktur med hogre | kunder
personal kvalitet * Storre
Finans- och T * Okad attraktivitet | * Samverkan med Ie\_/_erantt')rsmarknad
férsakringsverksamhet for inflyttning universitet och * Okad konkurrens
hogskolor
* Okad regional DY i ST
. . . . kundmarknad
Fastighetsverksamhet S S * Vidgad rekrytering | attraktivitet un umar ?a
v . * (Nagot) okad
* Bredare naringsliv
konkurrens
P
Foretagstjanster ST . Stdrre utbud av . . .
* Rekrytering persontransporter och * Battre tillgang till
Offentlie férvaltnin specialiserad infrastruktur med hogre | kunder
och f6rsgvar g S S personal kvalitet * Storre
* Okad attraktivitet | * Samverkan med leverantérsmarknad
Utbildni for inflyttning universitet och * Okad konkurrens
toildning hogskolor
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Vard och omsorg;
sociala tjanster

* (Nagot) storre

S S T Okad regional kundmarknad

Kulturella och

* Vidgad rekrytering | attraktivitet

* Bredare naringsliv DLy eres

personliga tjanster konkurrens

Inom ramen fér detta arbete har en dialog forts med naringslivets organisationer samt
representanter for kommuner och regioner. Dialogen har resulterat i ett antal
kompletterande perspektiv eller nyttor av Oslo-Stockholm 2.55.

1.

| dagslaget upplever naringslivets representanter att tagtrafikens tillforlitlighet
brister, och det problemet anses stdrre an de langa restiderna. Om premisserna
ar stabila kan man anpassa sig efter dessa, men osékerhet orsakar problem.
Detta galler saval for personresor som godstransporter. | en omfattande
undersokning utférd av Handelskammaren Varmland och Handelskammaren
Mélardalen bland foretag i korridoren anger 52 procent av de svarande
affarsresenarerna att en forsenad eller installd tdgavgang har paverkat deras
affarsmojligheter negativt. Samtidigt anger sex av tio att en forbattring av
jarnvagen i straket kommer att paverka deras affarsmojligheter positivt.3” Med
Oslo-Stockholm 2.55 kommer tillforlitligheten att 6ka genom framfoér allt
dubbelspéarsutbyggnader.

| dagslaget ar i princip alla pendling kortare &an en timme enkel resa. Men i straket
ser man redan i dagslaget olika varianter pa pendling som avviker fran det
monstret. Det kan handla om att man pendlar langre tid men inte alla dagar i
veckan eller att man far utnyttja restiden for att arbeta. Saddana upplagg kan
reducera den del av resan som inte &r anvandbar och i férlangningen betyda
exempelvis kortare pendlingstid per vecka trots langre avstand.

Aven turtatheten spelar roll for arbetspendlingen och &ven for tjansteresor. Har
innebar Oslo-Stockholm 2.55 stora mdjligheter att 6ka utbudet av trafik genom
hogre kapacitet 1angs banan. Utbudsékningar driver i sin tur efterfrdgan och
bidrar att skapa en positiv spiral.

Som konstaterats ovan sa sker foretagens kompetensforsorjning pa en méangd
olika satt. Det kan handla om rekrytering och vidareutbildning av egen personal,
samarbete med leverantérer, partnerskap med akademi och forskningsinstitut
och andra majligheter. Oslo-Stockholm 2.55 skapar nyttor genom att underlatta
alla sddan verksamhet. Det ar svart att ange bestamda tidsgranser for hur langa
restider som definierar de funktionella regionerna for olika former av
kompetensforsorjning, men for samarbete med leverantdrer anges ofta cirka tre
timmar enkel resa for att géra det mojligt att genomfora en dagsforrattning pa
orten och samtidigt komma hem samma dag.

87 Handelskammaren Varmland, Handelskammaren Malardalen, 2016
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9.3

5. | saval Karlstad som Orebro finns starka kluster inom informations- och
kommunikationsteknik. Samspelet mellan dessa och andra klusterbildningar i
stréket kan 6ka med Oslo-Stockholm 2.55.

6. | stréket finns manga starka foretag med utlandskt agande. Det &r viktigt att
tillgangligheten till huvudkontoren ar god, for att skapa en stark relation som
underlattar fortsatt utveckling och expansion av verksamheten. Har spelar den
forbattrade tillgangligheten till saval Stockholm Arlanda som Oslo Gardermoen
stor roll.

7. Oslo-Stockholm 2.55 innebéar en dverflyttning av resande mellan huvudstaderna
fran flyg till tdg, men vidgar samtidigt Arlandas och Gardermoens omland och
starker deras utvecklingspotential avseende internationella férbindelser.

8. Sannolikt kommer privatpersoners rorlighet i straket att 6ka betydligt, inte minst
resandet Over nationsgransen. Detta kommer att ha direkt och sannolikt positiv
paverkan pa besoksnaring och métesindustrin i exempelvis Karlstad, men
kommer sannolikt ocksa att innebara tkad naringslivsaktivitet Iangs med straket i
takt med att mé&nniskor skapar relationer till andra orter och regioner.

Kvantifiering av den dkade produktiviteten

Okad tillganglighet i transportsystemet leder till en 6kad produktivitet i naringslivet. Detta
har beskrivits narmare i kapitlet om arbetsmarknadsnyttor, dar en 6kad relativ
tillganglighet till arbetstillfallen inom pendlingsavstand har dversatts till en 6kning av
I6nesumman, baserat pa forskning om sambandet mellan regionstorlek och produktivitet.

Det mest anvanda matt som anvands for att beskriva ekonomisk aktivitet ar den sa
kallade bruttoregionprodukten (BRP). BRP &r en direkt motsvarighet till
bruttonationalprodukten pa nationell niva och definieras som ersattning till [ontagare
(Ibnesumman) plus avkastning till féretagens agare plus avkastning till
foretagenslangivare.

Baserat pa definitionen av BRP ar det bade mdjligt och logiskt att definiera och berakna
naringslivsnytta som summan av avkastning till féretagens adgare och dess langivare. Om
man antar att maktférhallandet mellan arbetstagare och arbetsgivare ar relativt konstant
kan naringslivsnyttan av en forbattrad jarnvag mellan Oslo och Stockholm beraknas
utifrén hur stor del som I6nesumman utgor av dagens BRP och att denna andel ar
oférandrad. Detta &r en viss forenkling, framfor allt beroende pa att relationen mellan
I6nesumma och avkastning till naringslivet varierar ndgot mellan branscher. Synsattet och
metoden beddms dock ge en rimlig och transparent beddmning av naringslivsnyttan.

Naringslivsnyttan har beréknats pa kommunniva enligt Tabell 24.

Tabell 24. Naringslivsnytta i form av avkastning till foretagens agare och langivare.
Nuvardesberaknade summor i 2017 ars prisniva.
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9.4

Karlstad
Orebro

Vasteras

Summa

Lonesummans
andel av BRP
(2014)

48 procent
51 procent
58 procent

Okning av
I6nesumman ar
2045 med Oslo-
Stockholm 2.55

(Mkr)
185

157
27
Ca 370 Mkr

Okad
naringslivsnytta
ar 2045 med
Oslo-Stockholm
2.55 (Mkr)
200

151
20
Ca 370 Mkr

Ackumulerad
naringslivsnytta
2035-2045
(Mkr)
1040
1350
170

Ca 2,6 Mdr kr

Kélla: SCB I6nesumma per kommun, BRP per kommun. Sweco.

Siffrorna i tabellen skall tolkas med forsiktighet. De ar dels modellberéknade, dels utgor
de en potential och inte en prognos. Detta innebar bland annat att summan av
naringslivsnyttor for samtliga kommuner ar ett mer relevant matt an den exakta
geografiska fordelningen. Vilka kommuner som blir vinnare beror pa andra faktorer an
enbart tillganglighetsforbattringen.

Berékningen visar pa en 6kad arlig naringslivsnytta med cirka 370 miljoner kronor ar
2045, da den nya jamvikten i ekonomin har etablerats. Tillsammans med 6kningen av
lbnesumman innebér detta en 6kning av bruttoregionprodukten i Karlstad, Orebro och
Vasteras med drygt 740 miljoner kronor. Under perioden 2035-2045 blir den

ackumulerade naringslivsnyttan cirka 2,6 miljarder kronor och tillskottet till

bruttoregionprodukten drygt fem miljarder kronor. Dessa medel har mycket stor betydelse
for utvecklingen av regionen, da de kan investeras eller konsumeras och pa sa satt
stimulera den regionala ekonomin.

Norge och Sverige som marknader

Norge och Sverige spelar mycket stor roll for varandras ekonomier. Saval nar det géller
export och import, investeringar, granshandel, besdksnaring och gemensamt

foretagsagande ligger den norsk-svenska relationen mycket hogt. Likasa ar pendlingen
mellan Norge och Sverige den storsta bland de nordiska landerna.38

Den forbéttrade tillgangligheten mellan Norge och Sverige skapar mdjligheter for
foretagen i korridoren. Effekterna av forbattrad interregional tillganglighet &r dock svara
att kvantifiera och det saknas statistiskt sdkra samband med exempelvis produktivitet.3°

Samtidigt spelar den geografiska narheten och den tidsmassiga tillgangligheten roll for
utvecklingen av funktionella regioner fér naringslivet. Detta framgar bland annat av vid en
analys av Varmlands forhallande till Norge. Varmland utgér cirka 2,8 procent av Sveriges
befolkning men har 6ver fem procent av de norskagda féretagen i landet. 2014 svarade
Norge for cirka elva procent av Sveriges export, men fér ungeféar 18 procent av
Varmlands export. 40 Denna narhetseffekt aterfinns for pendling, granshandel,
besoksnéring, norskt-svenskt dgande samt export och import. Det &r osékert hur snabbt
effekten klingar av och det har inte varit mgjligt att inom ramen fér denna studie analysera

% For en genomgang av relationerna Norge-Sverige, se exempelvis Region Varmland, 2015 eller Business

Sweden, 2016.

39 Se exempelvis Eliasson, 2016.
40 Kallor: Statistiska Centralbyran for befolkningsmangder och Region Varmland, 2015.
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detta narmare. Det kan dock konstateras att Orebro &r det lan i Sverige som har tredje
storsta andelen anstéllda i norskagda foretag. Samtidigt har J6nkopings lan en hogre
andel &n Orebro, vilket innebar att sambanden skall tolkas med forsiktighet. 4!

En forbattring av jarnvédgen mellan Oslo och Stockholm underlattar utbytet mellan
manniskor och foretag i hela korridoren. Nyttan blir mest pataglig dar
tillganglighetsforbattringen blir storst relativt dagens situation. Restiden mellan Oslo och
Stockholm reduceras fran dryga fem timmar till under tre timmar, men flyget erbjuder
nastan de restiderna i dag. Orebro reducerar daremot restiden till Oslo fran drygt fyra
timmar till ungefar en timme och fyrtio minuter.

Ytterligare en aspekt géller mgjligheten att komma under restider om cirka en timme,
vilket har stor betydelse for mojligheten att integrera arbetsmarknaden. | detta fall innebar
restidsforkortningen stora fordelar for kommunerna narmast nationsgransen som
Lillestrom och Arvika. Karlstad nar ocksa Oslo pa dryga timmen, vilket i kombination med
Oslos attraktionskraft och andra drivkrafter for pendling kan bidra till att skapa en
gemensam arbetsmarknad for Oslo och Karlstad inom vissa specialiserade och
hdgavidnade yrkesgrupper. Det saknas motsvarande tydliga tidsgranser for néringslivets
funktionella regioner, men ett ofta tillampat matt ar majligheten att genomféra en
dagsforrattning pa en annan ort och anda vara hemma samma dag. Detta &r en grans
som exempelvis Karlstad klarar i dagslaget, med en restid till Oslo pa 2,5 timmar.

Vidare ger den forbattrade tillgangligheten olika effekter for olika typer av branscher,
vilket har beskrivits tidigare i detta kapitel.

Genom att kombinera ovanstaende forutsattningar kan effekterna av Oslo-Stockholm
2.55 for den norsk-svenska naringslivsrelationen beskrivas kvalitativt for Oslo, Karlstad,
Orebro, Vasteras och Stockholms kommuner. Effekterna beskrivs for fljande omraden:

e Arbetsmarknad

e Granshandel

e Besoksnéring

e Norskt-svenskt agande/investeringar

e Export och import (for varor och tjanster)

Effekten satts ocksa i relation till kommunens férutsattningar och attraktionskraft och
varderas for tidsgranserna 2,5 timmar enkel resa respektive 60 min enkel resa.

41 Region Varmland, 2015
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Tabell 25 Effekterna av Oslo-Stockholm 2.55 pa det norsk-svenska naringslivsutbytet.

Kommun

Oslo

Karlstad

Orebro

Vasteras

Stockholm

Arbets-
IMEWGED]

Starks.
Gemensam
arbetsmarknad
med Karlstad
inom vissa
yrkesgrupper.
Enklare
pendling fran
vastra
Varmland.

Veckopendling
Oslo-Stockholm
underlattas.

Starks.
Gemensam
arbetsmarknad
med Oslo inom
vissa

yrkesgrupper.

Svag effekt,
veckopendling
underlattas.

Obetydlig
effekt,
veckopendling
underlattas.

Veckopendling
Stockholm-Oslo
underlattas.

Besoks-
naring

Starks. Som Starks.

huvudstad

utévar Oslo en

attraktionskraft

for handel som

bygger pa

utbud snarare

an pris.

Starks. Starks.

Ingen effekt. Méjlighet att
utveckla.

Ingen effekt. Viss
mdjlighet att
utveckla.

Ingen effekt. Stérks.

Norskt-svenskt
agande och

investeringar

Starks.

Starks.

Mdjlighet att
utveckla.

Mdjlighet att
utvecklam h a

starka varumarken.

Obetydlig effekt.

Export och
import

Viss
forstarkning
genom mer
gemensam
tjanstemarknad.

Starks genom
mer gemensam
tjanstemarknad.

Starks genom
mer gemensam
tjanstemarknad.

Viss
forstarkning
genom mer
gemensam
tjdnstemarknad.

Obetydlig
effekt.

Kalla: Sweco bedémning
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10 Godseffekter av Oslo-Stockholm 2.55

Projektet Oslo-Stockholm 2.55 kommer att f& en mycket stor positiv betydelse for
godstransporterna och logistikeffektiviteten i varuutbytet mellan Norge och Sverige, och
aven for Norges och Sveriges inrikes godsfléden. Idag begransas godstransporternas
utvecklingsmdjligheter av att Varmlandsbanan i stort sett har néatt fullt
kapacitetsutnyttjande i flaskhalsen mellan Karlstad och Kil.

A
ot .
Bild 3. Den enkelspariga Varmlandsbanan har snart natt kapacitetstaket for godstransporter. Har ett

avsnitt norr om Kil. Foto: Rolf Granér

Norge &r en av Sveriges absolut viktigaste handelspartner och framtida
transportprognoser pekar pa att det utlandska transportarbetet 6verstiger andelen
inhemska transporter i Sverige ar 2040. En ny och utbygg jarnvag tillfér kapacitet och
avlastar Kongsvingerbanan och delar av den kvarvarande Varmlandsbanan.

10.1 Handelsutbytet

Norge &r Sveriges nast storsta handelsland for varufléden. Ar 2016 uppgick vérdet av
varuflédena mellan landerna till drygt 223 miljarder svenska kronor. Exporten till Norge
star for drygt tio procent av Sveriges totala export och har 6kat mellan 2015 och 2016.
Importen frdn Norge star for drygt tta procent av Sveriges totala handelsutbyte och har
ocksa okat mellan 2015 och 2016.
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Tabell 26. Vardet av Sveriges handelsutbyte i miljarder kronor, totalt for handelsutbytet med alla
lander samt med Norge 2016.

PO DO
Varde jan-dec Andel | Férandring Varde jan-dec Andel | Férandring
2016 2015 2016 | 2016-2015 2016 2015 2016 | 2016-2015
Totalt | 1193876 | 1180491 100,0 +1% | 1204355 | 1167047 100,0 +3%
Norge 123 855 121 727 10,4 +2% 99 483 95 783 8,3 +4%

Kalla: SCB, bearbetning Sweco

Ryssland
ltalien
Polen
Kina

Frankrike
Belgien
Nederlanderna B Import
USA W Export
Storbritannien
Danmark
Finland
Tyskland
Norge

0 50000 100000 150000 200000

Figur 46. Jamforelse av vardet i miljarder kronor f6r handelsutbytet med varor mellan Sverige och
de viktigaste handelspartnerna. Kélla: Trafikanalys

| jAmforelse med Tyskland ar balansen mellan import- och exportfléden betydligt battre
vilket innebéar att férutsattningarna for en lagre transportkostnad och hogre effektivitet ar
goda forutsatt att transportinfrastrukturen klarar kraven pa kapacitet, logistikflexibilitet och
kostnadseffektivitet.

Trafikverket har analyserat och bedémt utvecklingen av godstransporter i och till och fran
Sverige fram till & 2040. Okningen i varuvarden &r betydligt storre jamfort med dkningen
av antalet transporterade ton. Inrikesvolymerna vaxer i prognosen med 1,4 procent per
ar. Transitvolymerna berdknas 6ka med 1,9 procent per ar. Utrikesvolymerna forvantas
Oka snabbare, exporten med 2.2 procent per ar, och importen med tre procent per ar. |
Sverige kommer andelen utrikesvolymer att 6verstiga andelen inrikes ar 2040, vilket
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accentuerar den granséverskridande infrastrukturens betydelse for den ekonomiska
utvecklingen.

Nedanstdende stapeldiagram ar hamtat fran Trafikverkets analys av efterfrdgan pa
godstransporter fordelade pa varuslag ar 2040. Sweco har ringat in varuslag dar
jarnvagstransport har en hég volymmassig marknadsandel.
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) (2 8 ¢ 2
& & F & Y E
<
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Figur 47. Bedomd efterfrdgan pa godstransporter ar 2040 fordelat pa inrikes och
gransoverskridande transporter. Inringat &r varugrupper déar jarnvag har en relativt hg
volymmassig marknadsandel. Kélla: Trafikverket, bearbetning Sweco

Tittar vi pa vardena i handelsutbytet mellan Sverige och Norge s& domineras exporten av
verkstadsprodukter med 45 procent, dvriga hel- och halvfabrikat 37 procent, varuslag dar
lastbilen traditionellt har en stark stéllning. En utbyggd jarnvag mellan Sverige och Norge
kommer att starka jarnvagens konkurrenskraft for intermodala kombinerade transporter
med l6sa lastbarare i relation till Alnabru logistikcentrum i Osloomradet och 6vriga
logistikcentra i mellersta och sddra Norge.
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Bild 4. Intermodal hantering av trailer, container och vaxelflak pa godsterminaler har utvecklats
bade i Sverige och Norge. Kraven 6kar och 750 meters taglangder med mojlighet for direktkdrning
ut pa det allmanna jarnvagsnatet ar numera ett viktigt effektivitetskrav Kalla: DB Schenker

Av importen fran Norge utgor livsmedel (fisk) 43 procent av vardet eller sa hogt som 35
miljarder kronor &r 2016, och maskiner och verkstadsprodukter 33 procent av det totala
importvardet. Aven har har lastbilen traditionellt en stark stallning men sedan 1990-talet
har ett flertal nya transportsystem med I6sa specialcontainrar utvecklas pa jarnvag i
relationen till och fran Oslo. Livsmedelstransport staller sarskilda hygienkrav och
returtransporterna maste darfor halla god emballagestandard nagot som gynnar
hanteringen med |6sa lastbéarare, vilka ar flexiblare och méjliga att mellanlagra jamfort
med en lastbil.

Bild. Kylcontainer med fisk fran Norge gar i returlast med torrlivsmedel och emballerade
konsumtionsvaror. | tAget finns aven sarskilda biltransportvagnar vilket forekommer ofta i trafik Gver
gréansen. Kéalla: DB Schenker
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10.2 Vagtransportfléden

10.3

Trafikverket har i pagaende atgardsvalsstudie analyserat godstransportflodena i straket
mellan Oslo och Stockholm. Pa vagsidan ar den dvervagande volymen kortvaga och
medellanga godstransporter. Av 120 miljoner ton totalt transporteras endast cirka tio
miljoner ton mellan lanen pa vagarna. Utredningen Godstransporter i Varmland kom fram
till att cirka 600 fjarrtransporter pa lastbil korsar gransen varje dygn pa E18 och riksvag
61 fordelat jamnt mellan vagarna.

Till skillnad fran Stockholmsregionen, som i huvudsak &r en konsumtionsmarknad, ar
Osloregionen ocksa ett viktigt nationellt logistiknav med flertalet centrallager och
distributionscentraler. Den totalt avsanda godsméangden i Osloregionen &r storre an
exempelvis i Stockholmsregionen. P& den svenska sidan &ar Orebro l&n ett viktigt
nationellt logistiknav liksom Eskilstuna med bland annat kluster av centrallager tillhérande
flera av landets storre foretag samt flera distributionscentraler. | Stockholmsomradet finns
flera s&dana kluster med ibland andra Nykvarn, Jordbro, Arsta, och Rotebro med
jarnvagsanslutning.

Utover Stockholmsregionen &r Orebro lan darfor en viktig start- och malpunkt for
lastbilstransporter inom den svenska delen av straket. Orebro lan skiljer sig darfor &ven
nagot fran de 6vriga lanen pa den svenska sidan med en storre andel gods som
transporteras till och fran lan utanfor straket.

Jarnvagstransporter

Antalet godstag pa Varmlandsbanan har stadigt 6kat. Skogsindustrins ravarutransporter
fréan Norge till Varmland tillsammans med de direktgdende Arctic Rail Express mellan
Narvik och Oslo, som passerar genom Sverige, &r tva viktiga transporttyper pa jarnvag.
Arctic Rail Express ar ett av Europas snabbaste godstag med losa lastbarare. |
sydgéende riktning fraktas i huvudsak farsk fisk, och i nordgaende riktning transporteras
post och konsumtionsvaror till Nordnorge.
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<= CargoNet

Figur 48. Kombitransportsystem pa jarnvag som bland annat gar via Varmlandsbanan till och fran
Nordnorge 195 mil avverkas pa 26,5 timmar. Kélla: Cargonet
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Bild 5. Green Cargo erbjuder ett flertal forbindelser i Norge. Kélla: Green Cargo

Rundvirkestagen fran Norge angor de svenska skogsindustrierna i tidsbestamda
systemtransporter. Darutover trafikeras Varmlandsbanan och Malarbanan av
godstransporter via Hallsbergs godstransportnav i alla riktningar. Varmlandsbanan
ansluts ocksa i Kil med Bergslagsbanan och godsstraket vaster om Vanern, och norrut
fran Orebro langs godsstraket genom Bergslagen och Norrland.

Bild 6. Hector Rail AB har sékerhetscertifikat fér internationella godstransporter, inkl. Transport av
farligt god, bland annat pa strackan Oslo-Charlottenberg éver nationsgransen.
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i, Kongsvinger

Oslo

4 tag/dygn (+100%)

12 tag/dygn (+9%)
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Godsstrdket genom Bergslagen

"n.o §
Kil %, b
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%, s CLTTTTUL L
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'.,_,.n,‘ Orebro Veg, Yoy ”'
= % ag/dygn (+32% ‘s
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3

Véistrq Stambana,
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Teckenforklaring
= Jarnvig - Dubbelspar

68 tag/dygn (+18%)
i Jmvag - Enkelspér 20 tag/dygn (-25%)
Ljusfargade stréickor illustrerar viktiga kopplingar till
jarnvagar utanfor utredningsomradet

Malarbanan

S

Stockholm

100 km

Figur 49. Antal godstag per vardagsmedeldygn p& utvalda platser i den svenska delen av straket

enligt den faststallda Tagplanen 2015 samt forandring métt i procent sedan 2003 Kalla: Trafikverket

Godstagstrafiken som passerar straket mellan Oslo och Stockholm har manga olika
transportuppgifter och trafikerar bade kombiterminaler, hamnterminaler samt industri- och

ravaruupplastningsterminaler.

Torsby

/
Norge-Hallsberg/Laxa 13,8 tag/dygn
Mot Norge Norge-Karlstad 2,6 tag/dygn
R\ Arvika-Kil 1,2 t&g/dygn
Norge-Kil 1,0 tag/dygn
Norge-Kristinehamn 0,6 tag/dygn
Rottneros-Kil 2,0 tag/dygn

Torsby-Karlstad 0,8 tag/dygn Hallefors

R X . mot Borldnge
Godstagsrelationer i Virmland

X 2 : ; Filipstad
s i —

Karlstad-Goteborg 6 tag/dygn
Grums-Kil 4,2 tag/dygn

Grums-Borlange 3,8 tag/dygn
Borlange-Goteborg 2 tag/dygn
Kristineh.-Héllefors 2 tag/dygn

Kristineh.-Insjon 1,8 tag/dygn
—\— Kristineh.-Filipstad 1 tag/dygn
Nykroppa Filipstad-Storfors 1 tag/dygn

Grums-Borlange 3,8 tag/dygn
Grums-Falképing 2 tag/dygn

Goteborg-Hallsb. 2 tag/dysn
Borldnge-Géteborg 2 tag/dygn
Grums-Kristineh. 1,6 tag/dygn
Kil-Goteborg 1,2 tag/dygn

ristinehamn

Karlstad-Skoghall 14,4 tag/dygn

®/ storfors
Norge-Halls./Laxa 13,8 tag/dygn
K

Kristineh.-Hallsberg 4,6 tag/dygn
Karlstad-Hallsberg 3 tag/dygn
Kristineh.-Goteborg 2,4 tag/dygn
Goteborg-Hallsberg 2 tag/dygn
Grums-Falkoping 2 tag/dygn
Stromtorp-Hallsberg 2 tag/dygn

Norge-Hallsb./Lax4 13,8 tig/dygn
Karlstad-Hallsberg 3 tag/dygn
Grums-Falkoping 2 tag/dygn
Goteborg-Hallsb. 2 tag/dygn
Grums-Kristineh. 1,6 tdg/dygn
Norge-Kristinehamn 0,6 tdg/dygn

mot Goteborg

Hallsberg

Figur 50. lllustration éver godstransportsystemet i Varmland. Kélla: Region Varmland
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Vid en narmare betraktelse och mot bakgrund av utvecklingen narmar sig
Varmlandsbanans godstransportvolym motsvarande volymen via Oresundsforbindelsen.
Aven om Oresundsférbindelsen kommer att bli &n mer betydelsefull med den fasta

forbindelsen under Fehmarn Balt s& ar dven de internationella godstransporterna pa
jarnvag till och fran Norge utvecklingsbara.

Figur 51. Godsvolymer i Sverige, miljoner ton per ar. lllustrationen visar att straket éver Varmland
och s6der om Mélardalen ar betydelsefullt. Kélla: Trafikverket

Ar 2040 bedémer Trafikverket i sin basprognos att cirka 35 godstag per vardagsmedel-
dygn kommer att passera gransen mellan Sverige och Norge. Transportvolymen kan

komma att uppga till cirka fyra miljoner ton, vilket ar en 6kning med cirka 35 procent
jamfort med idag.
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Utover Oslo Alnabru, Kongsvinger, Kil, Karlstad och Hallsberg finns &ven viktiga
terminaler och/eller godsbangardar i Katrineholm, Vasteras och i Eskilstunaregionen samt
i Stockholmsregionen. Viktiga hamnanslutningar for godstag finns i Oslo, Karlstad,
Kristinehamn, Vasteras och i Stockholmsregionen.

Det finns ocksa manga olika intermodala transportsystem pa jarnvag som berdr straket.
Ett exempel ar transporterna till och fran Goteborgs hamn som angér Orebro, Eskilstuna
Vasterds och Stockholm.

Figur 52. Intermodalt godstransportsystem till och fran Géteborgs hamn. Kélla: Géteborgs hamn
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10.4 Brister

Varmlandsbanan och Kongsvingerbanan &r med sina 315 kilometer idag ett hart belastat
jarnvagsstrak med ett flertal brister
e Enkelspar innebar att godstdg maste moéta varandra, fjarrpersontag och
regionaltag. Darfor blir medelhastigheten 1&g och kérningen energikravande
e Manga tagmoéten pa relativt sett f& motesplatser innebar att stérnings-
kansligheten ar relativt hog och spridningseffekten av stérningar pa samtliga
tagslag pataglig
e Motesplatserna medger inte kapacitetsstarka langa godstag — 750 meter, nagot
som skulle kunna 6ka kostnadseffektiviteten avsevart
e Godsterminal- och godstadgshantering i Kongsvinger och Karlstad ar idag
bristfallig med korta spar, daliga omlastningsmojligheter och stora beroenden
med persontrafik
e Direktkdrningsspar eller s.k. triangelspar saknas i Kongsvinger till och fran
banan mot Elverum, i Kil mot BJ sdderut och i Karlstad i riktning mot Skoghall
och dstrahamnen vilket skulle 6ka effektiviteten i bastransportflédena
e En hogre metervikt STAX pa atta ton per meter skulle gynna framfor allt
skogstransporterna

En konceptvalsstudie (KVS) diskuteras fér Kongsvingerbanan och en AVS pégar pa den
svenska sidan i straket och har finns mojligheter att narmare precisera vilka atgarder som
tillfér bast nytta i det korta perspektivet.

10.5 Synergier for jarnvagens konkurrenskraft

En ny och utbyggd jarnvag mellan Oslo och Stockholm omfattar ett flertal forbattringar av
stor betydelse for jarnvagens konkurrenskraft. Dessutom samverkar forbattringarna for att
ge synergier som ytterligare starker majligheterna for ckade godstransporter pa
jarnvagen. Sammantaget ger effekterna en betydligt effektivare logistik fér kdpare och
producenter av transporter och leder till atminstone en halvering av transportkostnaden.
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Kortare
transportstracka
med genare bana

Lillestrom och Arvika
(6-7 mil)

Fame antal rullande Kortare transporttid

materiel med okad : = 9
verkningsgrad och och mindre vantetid

effekiivare omlopp (0,5-1 timmar))

Lagre
transportkostnad
och dkad
tillférlitlighet

Tyngre tag genom Flexiblare logistik _

hogre axellast och genom mer plats pa

metervikt ger hogre banan framfor allt
netiolast nattetid

Langre tag medfor
storre netiolast per
tag

Figur 53. Projektet Oslo-Stockholm 2.55 ger ett flertal effekter som ger synergieffekter pa
jarnvagens konkurrenskraft och &tminstone en halvering av transportkostnaden.

En bidragande anledning till att synergier uppstar ar att alla transportsystem har tréskel-
eller stegeffekter. Troskeleffekter innebar att forbattringar inte alltid har en linjar
marginalnytta. Det kan till exempel betyda att transporttiderna i dagslaget ar for langa for
att hinna med ett omlopp, vilket innebar att transportérerna tvingas kéra med tva tag i
stéllet for med ett. Om transporttiden kan férkortas i varje riktning blir det kanske méjligt
att hinna med ett omlopp med enbart ett tag, vilket har stor betydelse for kostnadsbilden.
P& samma sétt har transporttiden och mojligheten att ansluta direkt till och fran gods-
terminaler stor betydelse for att eliminera ledtider som i manga fall ar tdgtransporternas
stora utmaning. Ett annat exempel & om en storning leder till att ett tg blir forsenat och
darmed missar en omlastning eller tilldelas ett annat tdglage med senare ankomst till
malpunkten.
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10.5.1 Kortare transportstracka och transporttid med dubbelspar

Godstransporter pa en ny banstrackning mellan Arvika och Lillestrom innebar sex mil
kortare transportvag, och en direkt kostnadsbesparing kopplad till transportstrackan. Med
utbyggnad till dubbelspéar pa Varmlandsbanans blir tidsbesparingen nattetid
sammantaget cirka 1,5 timme mellan Hallsberg och Oslo. For évriga relationer och dar
godstag trafikerar delstrackor eller pa befintlig bana via Kongsvinger och norrut in i
Norge, blir tidsbesparingen cirka en halvtimme p& grund av mindre bufferttid for
tagmaoten.

Swecos beddémningar av forkortad transportstréacka mellan Lillestrom och Arvika och
darmed kortare transporttid som en effekt av dubbelspar utmed Varmlandsbanan kommer
att innebara i manga fall atminstone 10-20 procent kortare transporttid.

En ny och utbyggd bana mellan Oslo och Stockholm innebér att storsta tillatna hastighet
hojs for godstagen. Ett godstadg med papperslast darmed kan d& kéra i 120 km/tim jamfort
med dagens 70-90 km/tim. Lattare godstag, som till exempel posttag, kan kéra i 160
km/tim. Eventuellt kan de snabbare omloppen spara ett tdgsatt, detta har dock inte
analyserats.

Nar storsta tillatna hastighet hojs for manga godstag, ger det mindre hastighetsskillnad
mellan snabba tag (persontag) och langsamma tag (godstag). Det ger i sin tur farre
forbigdngar p& banor med blandad trafik, vilket i sin tur medfor langre korstrackor utan
behov av forbigangar. Sammantaget bidrar dven detta till att htja medelhastigheten for
godstag avsevart. Aven det kan ses som en multiplikatoreffekt fér godstrafiken, om &n i
lite mindre skala &n det dvergripande resonemanget i kapitlet.

Pa dagens Varmlands- och Malarbana ar godstrafiken utsatt och riskerar bade planerade
och oforutsedda vantetider, sa kallad skogstid, medan persontagen prioriteras. Dessa
vantetider genererar kostnader och kan dessutom leda till féljdférseningar. Med
dubbelspar kan planerad skogstid reduceras och oférutsedd skogstid intraffar betydligt
mer séllan.

10.5.2 Okad tillférlitlighet och flexiblare logistik

En utbyggd bana mellan Oslo och Stockholm innebar att tillforlitigheten 6kar och att
logistiken blir mer flexibel. Antalet méjliga tidtabellagen fér godstransporter dagtid blir
minst tva i vardera riktningen och timme och nattetid blir banan med undantag for
banunderhall fullt tillganglig for Godstransporternas tidsmassiga optimering. Detta sker
bade pa strategisk och pa operativ niva. De strategiska forbattringarna handlar om att
trafiken till och fran Norge kan ledas bade langs den nya banan och befintlig
Kongsvingerbana. De operativa forbattringarna ar kopplade till att sjalva huvudstraket blir
mindre sarbart och far hdgre kapacitet.

Dubbelspér innebar en betydligt storre kapacitet &n nuvarande enkelspar med
motesstationer. Nelldal, Lindfeldt och Lindfeldt*2 visar att kapaciteten pa en enkelsparig
jarnvag ar mellan fyra och sex tdg per timme, beroende pa avstandet mellan

42 Nelldal B-L., Lindfeldt O. och Lindfeldt A. (2009). Kapacitetsanalys av jarnvagsnatet i Sverige. Delrapport 1.
Hur manga tag kan man kéra? En analys av teoretisk och praktisk kapacitet. KTH Jarnvagsgrupp
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motesstationerna. P& en dubbelsparig jarnvag ar det mojligt att tidtabellslagga cirka 30
tag per timme, dven om blandad trafik kraver mycket kapacitet.

Saval transporkopare som transportforetag anser att tillforlitligheten ar den viktigaste
faktorn for en godstransport, vilket framgar av Tabell 27.

Tabell 27. De viktigaste kvalitetsfaktorerna for val av transportleverantor. Kalla: Trafikverket (2012)
refererar till Andersen (1997) och Engstrém (2004).

Rank Faktor (transportkdpare) Rank Faktor (transportféretag)

1 Tillforlitlighet 1 Tillforlitlighet

2 Transporttid 2 Pris

3 Pris 3 Kundservice

4 Risk for godsskador 4 Transporttid

5/6 Kundservice 5 Flexibilitet

5/6 Flexibilitet 6 Frekvens

7 Informationssystem 7 Informationssystem

8 Frekvens 8 Risk for godsskador
10.5.3 Langre och tyngre tag

Med en ny och utbyggd bana finns forutsattningar att storsta tillatna axellast hojs till 25
ton, meterlasten medger 8,3 ton och att lutningarna i banan begrénsas. Samtidigt innebar
dubbelspar att kombitadg kan nyttja upp till 1 050 meter i tAglangd.*? Detta har stor
betydelse for godstransporternas kostnadseffektivitet, vilket har studerats av Trafikverket i
ett regeringsuppdrag.** Trafikverket (2015) hanvisar till Nelldal (2013) fér bedomningar av
den reducerade kostnaden per tonkilometer.

250% 60%
Tyngre ta Léngre tig
yng g so%
200%
a0%
150%
30%
100% 20%
10%
50%
0 ” i
0% l
n Ll | -10% -
50% -20%
Taguikt brutton 1400 1650 | 2000 2600 4000 5200 Téglangd m 500 650 750 835 880 880
W Kapacitet ton/tdg = -14% 0% 22% 58%  144% | 219% W Kapacitet ton/tdg | -16% 0% 16% 29% | 37% 54%
mKostnad kr/tonkm 9% 0% 9% -19%  -18% @ -25% ® Kostnad kr/tonkm | 11% 0% 6% -10% | -12% 9%

Figur 54. Ju tyngre tag, desto lagre kostnad per tonkm. Ju langre tag, desto lagre kostnad per
tonkm.*®> Kalla: Nelldal (2013). Effektiva grona godstag. KTH Jarnvagsgrupp

43 P& 10 %o lutning och med ett modernt 4-axligt lok s&som Traxx eller Vectron kan kombitdg nyttja mer &n 1000
m taglangd. Kalla: Boysen H. (2016)

4 Trafikverket (2015). Mojligheter att kora langre och tyngre godstag. Trafikverket rapport 2015:117

4 Anledningen att kostnaden okar i den hogra stapeln for godstdg med en langd av 880 m &r att man d& antas
lasta taget sa tungt att det kravs tva lok for att dra det. | realiteten optimeras tyngden och lokkapaciteten for att
minimera kostnaden.
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10.6

Vid en transport mellan Oslos och Stockholms terminalomraden &ar strackan cirka 55 mil. |
en jamforelse mellan tgtransport och lastbilstransport konstateras att transportkostnaden
i flertalet fall ar betydligt lagre for thget. Sdledes kommer en dubbelsparig jarnvag med
klart kostnadsreducerande effekter att 6ka konkurrenskraften &ven pa lang sikt gentemot
ett 72 tons lastbilsekipage. Kalkylen skall inte tas bokstavligt, men illustrerar jarnvégens
konkurrensformaga — givet att tillfrlitligheten ar tillrackligt hog for att transportkdpare och
transportorer skall vaga lita pa jarnvagen.

Transportkostnad (kr per nettotonkm)
1,20
1,00
0,80
0,60

0,40

o 1

Systemtag Systemtag Vagnslast Vagnslast Vagnslast Kombitag Lastbil 40 Lastbil 60
STAX 22,5 STAX 25 (kort) (medel) (langt) ton ton

Figur 55. Exempel pa kostnaden for en 55 mil lAng godstransport i kr per nettoton (2010 ars priser).
Kélla: Sweco.

Det finns ett flertal praktikfall dar en omlaggning av godstransporter pa jarnvag genom att
utnyttja multiplikatoreffekten far stora genomslag. Flera godstagsystem med ravaror fran
inlandet till och frn kustens olika terminaler eller systemen med fardiga produkter mellan
Sverige och kontinenten bygger p& samanvandning av vagnsflottan och konsolidering av
floden till hela godstag mellan ett nat av godsterminaler. Ett exempel &r transportsystemet
Scandfibre Logistics som idag konsoliderar delade floden fran basindustrierna.

Effekter for godstransporterna - slutsatser

Séledes anvands manga delade floden i olika frekvenser som konsolideras till exempel i
Hallsberg. Men med dubbelspér pa Varmlandsbanan och transporter via Malarbanans
kapacitetsutbyggnad kan:

e transportvagen forkortas avsevart

e godstagens lastférmaga 6ka med 400 ton brutto eller motsvarande 33 procent

e omloppen snabbas upp genom snabbare ledtider vid terminaler och snabbare
total transporttid

e frekvensen oka genom att konsolideringen i tagdelar forskjuts norrut

o flexibiliteten mot for industrin ideala tidtabellslagen uppnas
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e robustheten och punktligheten i transportsystemet 6ka avsevart och darmed en
kraftig minskning av stérningskostnaderna

Saledes blir det betydande konsumenteffekter for transportkdparna som kan effektivisera
sin logistik och transportproducenterna i form av tdgoperatorer, vagnagare och
terminalansvariga som erhaller ett betydligt battre resursutnyttjande.
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11 Studieeffekter av Oslo-Stockhom 2.55

11.1 Teori studienytta

For att analysera studienyttorna av Oslo-Stockholm 2.55 har en indelning i tre perspektiv
gjorts, studentperspektivet, verksamhetsperspektivet samt samhallsperspektivet.
Studentperspektivet fokuserar pa studenternas olika behov. Verksamhetsperspektivet
behandlar hur hogre larosaten kan betraktas som hogt specialiserade och internationellt
inriktade kunskapsorganisationer med precis samma behov for att kunna utvecklas som
motsvarande delar av néringslivet. De tre perspektiven for studienyttor ar nara
sammankopplade. Atgarder som starker verksamheten har positiva effekter bade for
studenterna och for det omgivande samhallet. PA motsvarande sétt drar studenter och
larosaten som far tillganglighetsforbattringar av projektet Oslo-Stockholm 2.55 nytta av
insatser som starker den regionala miljon.

Langs projektet Oslo-Stockholm 2.55s utbredningsomrade finns knappt ett 30-tal
larosaten pa hogre niva. Flest utbildningsinstitutioner finns i Stockholmsomradet, drygt 40
procent av det totala antalet larosaten, samt Oslo med knappt 40 procent av antalet
laroséten. Trots utbildningsklustren i Stockholm och Oslo finns relativt god tillganglighet
till utbildning efter strackan Oslo-Stockholm genom hégre utbildning i Karlstad, Orebro,
Vésteras och Arvika.

| detta avsnitt kombineras de tre perspektiven med den tillganglighetsforbattring som
Oslo-Stockholm 2.55 adderar for att pa sa satt generera studienyttor.

Student- Verksamhets-
perspektiv perspektiv

Samhallsperspektiv

Figur 56. Studienyttor som en kombination av tre samverkansperspektiv.
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11.1.1

Studentperspektivet

Studentperspektivet behandlar ett antal faktorer eller behov som studenter bedéms ha
eller gynnas av.

Utbud av utbildning. Ju storre utbud av utbildning, desto battre fér studenter. | och
med den okade tillgangligheten som Oslo-Stockholm 2.55 for med sig s& kommer
utbudet av utbildning inom avstand som &r mojlig att pendla dagligdags oka.
Detta ger mojligheter foér studenter att storre utstrackning kunna ta del av
kursutbudet pa mer an ett universitet, exempelvis skulle man som boende och
student i Orebro ocksa kunna tankas lasa kurser vid Karlstad Universitet. Detta &r
en sarskilt viktig aspekt for blivande studenter fran sa kallade studieovana hem.

Regional attraktivitet. Regionens utbud av kultur, natur och service ar viktigt for
studenter, precis som for alla manniskor. Utbudet 6kar med Oslo-Stockholm 2.55
och dessutom med tag, vilket underlattar for studenter som kanske inte har
tillgang till bil.

Distansutbildning. Antalet studenter som laser pa distansutbildning har under
forsta del av 2000-talet 6kat kraftigt for att sedan minska nagot och stabilisera
sig.*6 Hostterminen 2015 fanns det 57 300 studenter som studerade enbart pa
distans.#” Inte desto mindre underlattas en kombination av e-learning och fysiska
moten nar tillgangligheten vidgas. Detta ar primart en effekt for studenter utanfor
den egna regionen. For studenter som inte behdver resa dagligen, bér aven
larosatena som Uppsala och Sddertérn raknas in bland dem som bli mer
tillgangliga, exempelvis for distansstudier.

Vidareutbildning av yrkesverksamma. Studenter som laser vidare mer eller
mindre direkt efter gymnasiet har en hog rorlighet. Situationen kan vara
annorlunda for studenter som ar aldre, har bildat familj och &r etablerade i
arbetslivet. Den forbattrade tillgangligheten av Oslo-Stockholm 2.55 forbattrar
deras mojligheter till akademisk fortbildning och ger forutsattningar for ett
livslangt larande.

Samverkan med arbetslivet. Studenter har ett stort behov av att utbildningen sker
i samverkan med arbetslivet, dels for att hoja kvaliteten i utbildningen, dels for att
skapa natverk som kan vara anvandbara vid etableringen pa arbetsmarknaden.
Oslo-Stockholm 2.55 medfor 6kningar av tillgangligheten med mellan 15 och 228
procents 6kning langs strackan. Sarskild god tillganglighetsforbattring far Arvika
(228 procent), Orebro (90 procent) och Karlstad (238 procent).

Internationella (inresande) studenter. Internationella studenter berikar
utbildningen genom att tillféra nya perspektiv och erfarenheter. Mindre laroséaten
och lan kan ha svarare att locka internationella studenter jamfort med platser som
far hdg exponering pa andra satt, som exempelvis Stockholm. Internationella
studenter har samma behov som alla studenter, men gynnas dessutom av
tillganglighet till en stor, internationell flygplats och har (méjligen) ett stérre

46 Universitetskanslersambetet (2016)
47 Se respektive larosates hemsida.
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intresse eller behov av att kunna bestka Stockholm. Oslo-Stockholm 2.55
forbattrar bada dessa mojligheter.

11.1.2 Verksamhetsperspektivet

e Rekrytering av personal. Tillgangligheten i regionen utvecklas betydligt med Oslo-
Stockholm 2.55 och rekryteringsbasen for personal vidgas. Detta ar sarskilt viktigt
for specialiserad arbetskraft, som sarskilt finns vid universitet och hégskolor.

e Rekrytering av studenter. Aven for laroséaten vidgas rekryteringsomradet nér
trafiken utvecklas, &ven om studenter kanske séllan pendlar langre strackor.

e Samverkan med svenska och internationella laroséten. Betydelsen av samverkan
med andra larosaten inom och utom landet samt med néaringslivet och for den
delen offentlig sektor. Den akademiska varlden praglas av samma
internationalisering och specialisering som naringslivet och far darfor ett vaxande
behov av att samverka med andra larosaten.*8 Detta ar inte minst relevant da nya
forskningsfalt och tillampningar av forskning véxer fram i gransytan mellan
discipliner. Eftersom inget larosate kan téacka alla kompetensomraden kréavs
samverkan med andra aktorer.

e Samverkan med néringsliv, offentlig och ideell sektor. Samverkan med 6vriga
samhallet ar en viktig uppgift for akademin.*® Férutom att det ingér i det formella
uppdraget for larosatena s ar det angelaget for att sakerstalla ett funktionellt
utbyte inom saval utbildning som forskning. Oslo-Stockholm 2.55 underlattar
detta langs hela strackan inklusive utbytet med Stockholmsregionen likval som
Osloregionen.

11.1.3 Samhiéllsperspektivet

Okad utbildningsniva i regionen. Utbyggnaden av det svenska hégskolesystemet hade
som tydlig malsattning att fa fler att Iasa en hogre utbildning. Den geografiska narheten
minskar troskeln for att borja lasa pa hogskola eller universitet, inte minst bland
ungdomar fran familjer utan vana av hogre studier. Utvarderingar visar ocksa att detta
syfte till delar har uppnatts och korta avstand till hogskola eller universitet samvarierar
med en hogre utbildningsniva bland befolkningen.5° Detta ger i sin tur betydande nyttor
for regionen. Utbildningsnivan i kommunerna langs Oslo-Stockholm 2.55 framgar av
Tabell 28.

Tabell 28. Andelen av befolkningen i aldern 25-64 ar med eftergymnasial utbildning 2014.
Kélla: SCB:s register Befolkningens utbildning, version 2016-01-01

8 F¢r en utférlig och belysande beskrivning av akademins internationalisering, se till exempel Andersson A E,
Andersson D.E, Wichmann Matthiessen C. (2013). Oresundsregionen. Den dynamiska metropolen. Daidalos
forlag

49 Se till exempel Universitetskanslersambetets hemsida under rubriken "Béttre utbildning genom samverkan”:
http://www.uka.se/fakta-om-hogskolan/universiteten-och-hogskolorna.html. Hamtad 2016-04-10.

%0 Se t.e.x Andersson T. (2008): Globaliseringen och den hogre utbildningen, Underlagsrapport 10 till
Globaliseringsradet
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Kommun Man Kvinnor Totalt
Vasteras 39 % 48 % 43 %
Orebro 38% 50 % 44 %
Karlstad 41 % 54 % 47 %
Riket 36 % 47 % 42 %

Utbildningsniva for de aktuella kommunerna kan generellt ses som god. Av kommunerna
ar det endast Arvika som ligger under rikssnittet fér andel av befolkningen med
eftergymnasial utbildning. Oslo-Stockholm 2.55 6kar tillg&ngligheten till hdgre utbildning
och torde underlatta en fortsatt hojning av utbildningsnivan. Det &r dock svarbedomt hur
stor effekten blir. Pokarzhevskaya P. och Regnér H. (2015) refererar till ett antal studier
som sammantaget visar att det finns ett svagt samband mellan avstand till narmaste
hogskola och sannolikheten att borja i hdgskola och att det har storre betydelse for
personer med foraldrar utan akademisk utbildning. Sannolikheten ar ocksa hogre att man
som bor nara en hogskola vid 16 ars alder studerar vidare pa hogre niva.

Samtidigt visar analyser att i [an med ett litet eller medelstort laroséate flyttar en stor eller
mycket stor andel av gymnasieeleverna pa hogskoleférberedande program till ett annat
lan for att studera vidare.5! Narheten till hdgskola verkar stimulera fortsatta studier, men
inte nddvandigtvis pa "det egna” larosatet.

Studienyttorna av Oslo-Stockholm 2.55 varderas i

Tabell 29 nedan. Det skall aterigen konstateras att tillganglighetsforbattring inte verkar i
ett vakuum, utan i samverkan med insatser pa en mangd olika omraden. Detta géller i lika
hog grad studienyttor som andra nyttor. Inte desto mindre har Oslo-Stockholm 2.55 en
positiv paverkan pa samtliga de parametrar som beskrivits ovan, aven om den positiva
effekten kan vara storre eller mindre. Just bredden i paverkan och effekt ar det stora
vardet av battre tillganglighet. Har innebar restidsforbattringarna langs Oslo-Stockholm
2.55 nya och spannande mojligheter.

51 Pokarzhevskaya G. och Regnér H, 2015
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Tabell 29. Studienyttor av Oslo-Stockholm 2.55, Sweco beddmning av betydelse med kort
motivering. Skala: ++: stor positiv paverkan, +: positiv paverkan, (+): svagt positiv paverkan

Faktor

Utbud utbildning

Regional attraktivitet

Vidareutbildning av
> yrkesverksamma

<

(5}

7

o Samverkan med

o .

= arbetslivet

Q

©

=]

n . P
Distansutbildning
Internationella
studenter

x Rekrytering av

o personal

2

Q

o

] .

@ Rekrytering av

£  studenter

0

=

2z

Paverkan av Oslo-Stockholm 2.55

Okat utbud inom pendlingsavstand dkar
studenternas valmdjligheter. Studenter valjer dock
studieort utifran fler parametrar.

Storre utbud av kultur, natur och service. Attraherar
studenter och ger livskvalitet.

Okat utbud inom pendlingsavstand. Mojliggér
livslangt larande av personer med mindre majlighet
att flytta.

Kontaktytan vidgas, kvaliteten i utbildningen 6kar
och natverk underlattar etablering pa
arbetsmarknaden.

Enklare att kombinera e-learning med fysiska
moten, aven om e-learning skall vara (delvis)
oberoende av fysiska moten

Béttre tillg&nglighet till Stockholmsregionen och
Arlanda kan underlatta rekrytering av
internationella studenter. Finns dock viktigare
faktorer bakom deras beslut.

Stdrre arbetsmarknad och dkad regional
attraktivitet ar sarskilt viktigt for specialiserad
arbetskraft.

Stérre upptagningsomrade och 6kad regional
attraktivitet, men inte minst larosatena sjalva maste
fortsatta utvecklas for att bibehalla och starka
soktrycket.

Paverkan

+

++

++

-

*)

++
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Samverkan med Okad tillganglighet med flera av landets (samt till +
svenska larosaten viss del Norges) larosaten efter strackan. Ger
mojlighet att enklare kombinera discipliner, men
ocksa att dela pa kritiska resurser.
Samverkan Okad tillganglighet till Arlanda. Internationell (+)
internationellt samverkan paverkas dock mer av andra faktorer.
Samverkan foretag, Okad kontaktyta inom pendlingsavstand. Viktigt for +
offentlig och ideell kvaliteten och utvecklingen inom hela larosatet.
sektor Loses dock inte endast genom béttre tillganglighet.
Okad utbildningsnivd  Okad attraktionskraft fér blivande studenter, dels (+)
i regionen de som bor i regionen, dels de som kan flytta till
regionen. Lattare 6vergang till hogre studier for
elever fran studieovana hem.
2
% Kompetensforsorjining  Okad attraktionskraft for fardiga studenter att (+)
@ av foretag, offentlig stanna kvar i regionen, enklare samverkan med
2 och ideell sektor forskning och utbildning, 6kade méjligheter till och
(2]
= utbud av fortbildning fér yrkesverksamma.
{=
% Innovationer och Innovationskraften starks med regionstorlek, 6kad (+)
@ nyféretagande tillganglighet och battre majligheter till samverkan
med akademin. Breddat underlag fér nya foretag
och deras behov av bade specifik och generell
kompetens.
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12 Sociala effekter av Oslo-Stockhom 2.55

12.1 Teori sociala nyttor

Nar Sverigeférhandlingen introducerade begreppet sociala nyttor under 2015, var det ett
forsok att bredda diskussionen om vilka samhalleliga nyttor som kan uppsta i och med
byggandet av hdghastighetsbanor i Sverige. Sverigeférhandlingens initiativ blev en
dorroppnare for ett bredare synséatt och &mne for ett nytt forskningsfalt.

Begreppet social nytta ar saledes relativt nytt och det finns ingen direkt tillampbar
forskning om hur sociala nyttor kan méatas och kvantifieras i pengar. Att sétta kronor och
Oren pa alla sociala nyttor later sig inte goras med dagens kunskap. Fortfarande saknas
etablerade metoder for att identifiera, definiera, avgrénsa, méata, kvantifiera och
kostnadsberdkna sociala nyttor.

I nyttoanalysen beskrivs bland annat bostadsnyttor, arbetsmarknadsnyttor och
resenarsnyttor. Sociala nyttor har tydliga kopplingar till dessa, men innehaller &ven andra
positiva effekter, ofta ganska diffusa eller subjektiva.

Manga av de sociala nyttor som kan uppsta som en féljd av Oslo-Stockholm 2.55,
genereras inte med automatik. Det kommer att krévas béattre kunskap om sociala nyttor
och social hallbarhet hos kommuner och regioner, samt uttalade strategier for att na mal
om social hallbarhet. Denna utveckling har pagatt under nagra ar och allt fler kommuner
for in resonemang om sociala effekter i sina olika planeringsunderlag.

12.1.1 Mellanmanskliga relationer och tillit

Sociala nyttor handlar om mellanméanskliga relationer, livskvalitet, gemenskap, inflytande,
jamlikhet, jamstalldhet och rattvisa. Det handlar ocksa om individers sociala natverk,
trygghet och hélsa. Social nytta bér belysas ur individ-, grupp- och samhallsperspektiv.

Ibland &r det lattare att forstd ett begrepp genom att beskriva dess motsats. Har tar vi
hjalp av social hallbarhet, som ofta benamns som en av tre dimensioner i hallbarhet
(tillsammans med ekonomisk och miljomassig hallbarhet). Ett grundlaggande mal i all
samhallsutveckling &r att den ska vara socialt hallbar.

Ett samhalle som inte &r socialt hallbart ar ett samhalle i forfall. Dar har manniskor forlorat
tilliten till varandra och till samhalleliga institutioner. Var och en forsoker dverleva pa sitt
satt, inte sallan pa bekostnad av andra. Lagar och regler fljs inte och staten har forlorat
kontrollen 6ver invanarna och utvecklingen. Solidaritet, samverkan och dialog
forekommer inte i ndgra grundlaggande sammanhang. Stabiliteten i samhallet har gatt
forlorat.

| motsatsen, ett socialt hallbart samhalle, ar daremot tilliten hog. Manniskor litar pa
varandra och samarbetar. Statliga, regionala och kommunala myndigheter och
forvaltningar har hogt fortroende och lagar och regler foljs. Manniskor k&nner gemenskap
och trygghet, vilket visar sig ibland annat i delaktighet, ansvarstagande och
solidaritetsyttringar. Féreningslivet och frivilliga ataganden bland boende ar vanliga.
Myndigheter arbetar pa ett satt som &r inkluderande och inte exkluderande.
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12.1.2 Socialt kapital och demokrati

Socialt kapital &r ett begrepp som ofta anvénds for att beskriva och méta sociala nyttor.
Dock har begreppet olika definitioner. Begreppet skapades av en nationalekonom men
har sedan dess kommit att mer och mer fa en betydelse som handlar om manskliga
natverk som bland annat motverkar utanférskap.

Den amerikanske statsvetaren Robert Putnam52 ar en av dem som formulerat en
definition pa socialt kapital, och hans definition har mer och mer blivit den vedertagna.
Enligt Putnam bestar socialt kapital av deltagande i féreningsliv, normer att dmsesidigt
hjalpa varandra och mellanmansklig tillit. Umgénge som leder till tillit och fértroende ar
avgorande fér demokratin, havdar Putnam. Han anser att sociala engagemang foder
politiskt engagemang, vilket ger storre insikt och fértroende for det politiska livet och
samhaéllets organisering. Putnams huvudtes ar att det &r aktiviteter inom féreningsliv som
gynnar demokratin och det sociala kapitalet. Den stora demokratin beror pa den lilla.

Putnam havdar ocksa att det sociala kapitalet har minskat i USA sedan 1950-talet, och en
viktig faktor &r tevens intrang i vardagslivet som lett till minskat socialt umgange. Pa
senare ar har Putnam bedrivit forskning om socialt kapital och etnisk mangfald. Hans
forskning har visat att desto mer etnisk mangfald, desto mindre socialt kapital. Forlusten
av socialt kapital manifesterar sig bade inom och mellan de etniska grupperna.

12.1.3 Sammanlankande och 6verbryggande

12.2

Tva begrepp av relevans ar sammanlankande (bonding) och 6verbryggande (bridging).
Begreppen anvands bade for att forklara socialt kapital och for att exempelvis beskriva
motesplatsers kvalitéer.

Sammanlankande &r det som stéarker den egna gruppen eller manniskor med
gemensamma forutsattningar, varderingar och beteenden. Det sammanlankande sociala
kapitalet bygger pa likheter mellan manniskor och stéarker en grupps interna
sammanhallining, men kan leda till 6kade motsattningar mellan grupper. Det
Overbryggande sociala kapitalet minskar i stallet sidana gruppmotsattningar eftersom det
lankar samman manniskor fran olika grupper och med olika forutsattningarss.

En sammanlankande métesplats kan exempelvis vara en grillplats inom ett
bostadsomrade, dar de boende méts och ater tillsammans. Det starker
sammanhallningen mellan de boende i omradet. En éverbryggande métesplats kan vara
ett pendeltag eller en jarnvagsstation, dar olika kategorier av manniskor méts, de ser och
lar av varandra och olikheter suddas ut, enligt teoribildningen.

Sociala nyttor i denna rapport

Analysen av sociala nyttor for kommunerna langs Oslo-Stockholm har skett pd en
dvergripande niva. Rapporten innehéller ett kvalitativt resonemang kring sociala nyttor
med utgangspunkt i grundlaggande manskliga behov. Manniskors behov av bostader,
arbete, utbildning, gemenskap, utveckling och sjalvforverkligande far utslag pa
samhallsutvecklingen bade nationellt, regionalt och lokalt.

52 putnam, Robert. Den fungerande demokratin 1993 och Den ensamma bowlaren 2000
%3 putnam, R. Den ensamme bowlaren, 2000

RAPPORT
2017-06-20

OSLO-STOCKHOLM NYTTOANALYS 2040



SWECO %

12.3

Utdver utgdngspunkten i manskliga behov, finns en rattviseaspekt i resonemanget. Alla
manniskor har samma ratt till ett gott liv. Infrastruktursatsningar ska vara inkluderande for
s manga som mdjligt, inte exkluderande. Ratten och majligheterna till ett bra liv har
delats upp i underrubriker sdsom hélsa, jamlikhet och jamstélldhet.

For att beskriva sociala nyttor, behdver vi &ven diskutera sociala onyttor. Risken for
sociala onyttor kan ibland vara stora, och férst genom att identifiera dessa och skapa
medvetenhet kring behov av nddvéndiga atgarder, kan onyttorna omvandlas till nyttor.
Darfor finns héar aven resonemang kring vilka férutsattningar som bér vara uppfyllda for
att den sociala nyttan ska uppsta. Det finns ocksa en rad forutsattningar for resandet som
ska vara uppfyllda for att manniskor ska vélja att pendla med tdg. Kommunerna langs
strackan Oslo-Stockholm har ocksa mycket olika forutsattningar for att skapa sociala
nyttor.

Som bilaga finns en beddmning av de sociala nyttorna som féljer av projektet Oslo-
Stockholm med utgangspunkt i de transportpolitiska malen. Bedomningen har dar gjorts
pa regional och nationell niva.

Maslows behovshierarki

For att definiera en social nytta, har vi utgéatt frAn manskliga behov definierade i
Maslows>* valkanda behovshierarki. Har identifieras och rangordnas manskliga behov pa
individniva. Maslows behovsteori har valts eftersom den &r en valkand och i praktiken
allméant vedertagen teori kring manskliga behov. Teorin ger en god mdjlighet att begrénsa
nyttoanalysen till de sociala nyttor som har storst relevans i sammanhanget.

Maslows behovshierarkier har fatt kritik for att den inte ar heltickande och darmed inte
omfattar alla ménskliga behov. Dess fordel ar att de ar valbekanta och tacker in
grundlaggande behov som beddéms vara lika for alla manniskor oavsett var de bor. Enligt
Maslows behovshierarki maste behoven pé en lagre niva vara tillfredsstallda innan
behoven pé en hogre niva blir viktiga for individen. Behov finns dock pa samtliga nivaer
samtidigt.

5 Abraham Maslow, en amerikansk psykolog som i sin teori om méansklig motivation utgar fran att manskliga
behov foljer en hierarki, A Theory of Human Motivation
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Sjalvférverkligande - Bli allt du kan vara

Behov av sjalvférverkligande ar ett behov som standigt forandras. Behovet av att kunna
utnyttja alla sina resurser och potentialer. Bara en liten del av vérldens befolkning nér
denna niva eftersom de forst maste tillfredsstélla underliggande behov.

Sjélvkénsla - Makt, uppskattning

Om vi kdnner att vi har en gemenskap med andra vaknar nista behov inom oss, behovet av
uppskattning. Enklare behov av uppskattning kan handla om makt, kdndisskap eller respekt
frén andra. Mer komplicerade behov &r sjélvfértroende, kompetens och sjilvrespekt.

Gemenskap - Kérlek, vénskap

Om individen kidnner sig trygg bdrjar hon s6ka efter gemenskap med andra manniskor,
vanner, barn och karlek. Vi vill alla kdnna att vi &r en del av ndgot stdrre &n oss sjalva.

Trygghet - Sikerhet, stabilitet

Da de fysiologiska behoven &r tillfredsstéllda horjar individen fokusera pé saker som
sakerhet och trygghet. Manniskor har ett behov av en stabil vardag, rutiner och enklare
regler fér att inte kdnna dngest och ridsla.

Fysiologi - Mat, vatten, tak 6ver huvudet, kldder

De behov en ménniska forst prioriterar att uppfylla ar fysiologiska och bestar av basbehov sa
som mat, vatten och syre. Har finns ocksa behov av bostad, kldder, att undvika smérta, sova,
rora pé sig och ha sex.

Figur 57. Sammanfattning av Maslows behovshierarkier med de grundlaggande behoven langst ner
i trappan. Bild: Sweco

Sociala nyttor bor belysas ur individ-, grupp- och samhaéllsperspektiv. Att 6verfora
Maslows behovshierarkier till samhallet later sig inte goras, eftersom stader, kommuner
och regioner inte kan ha behov i det avseende som Maslows beskriver. De ménskliga
behoven manifesteras daremot i krav pa samhallet om bostader, utbildning, omvéardnad,
arbetstillfallen, service, attraktiva miljéer, socialt liv och en stolthet for hembygden. Det
aligger samhallets institutioner att tillgodose befolkningens behov och 6nskemal. Med det
synsattet blir de ménskliga behoven styrande fér samhallets utveckling; nar samhallet
genom olika beslut och investeringar kan tillfredsstalla manga manniskors behov uppstar
en social nytta.

12.3.1 Fysiska behov

Den grundlaggande nivan for manskliga behov &r de fysiska behoven. Att ha tak Gver
huvudet, en plats att sova pa, tillgang till mat, varme och klader samt att slippa kanna
smarta.

Sociala nyttor inom den grundlaggande nivan handlar om tillgang till bostader,
arbetstillfallen, utbildning, vard och omsorg; basala behov for manniskor i vart samhalle.
Med snhabbare och tatare kommunikationer forbattras forutsattningarna for manniskor att
bo dar de vill och att f& arbete och utbildning utan att tvingas flytta. Battre
kommunikationer kan ocks& innebéra att fler kan nd och ta del av exempelvis
specialistsjukvard.
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12.3.2 Trygghet

Manniskor behover en stabil vardag, rutiner och regler for att inte kdnna angest och
radsla. Vi behéver kunna forutse var vardag for att kunna planera vara liv. Trygghet och
sakerhet ar viktiga delar i den andra behovsnivan. For att forbattrade kommunikationer
ska nyttjas av oss, forutsatter vi att den ar palitlig, robust, tillganglig och begriplig.
Enskilda manniskor behéver kanna sig trygga i sitt dagliga pendlande och veta att de
kommer fram dit de ska och i rétt tid.

12.3.3 Gemenskap

Alla manniskor har behov av att tillhéra en grupp och kanna gemenskap. Gemenskap pa
arbetsplatser betyder mycket for oss som individer. Den som inte har ett arbete, riskerar
att hamna i socialt utanférskap. Det ar tydligt for manga langtidsarbetslosa och
langtidssjukskrivna. Gemenskaper i skolor och utbildningar &r ocks& mycket viktiga. Har
finns en gemenskap under sjélva utbildningstiden, och en gemenskap som kommer
efterat: att ha en eftergymnasial utbildning placerar individer hogre upp i samhallets
hierarki.

Ett mer utbyggt och snabbare kollektivtrafiksystem skapar férutsattningar for fler
manniskor att fa jobb och kunna utbilda sig utan att tvingas lamna sina hemorter. | och
med det skapas sociala nyttor.

Ett aktivt féreningsliv och aktiva idrottsforeningar pa orter skapar ocksa grund for
gemenskap, och féreningslivet ar darfér en del av den sociala nyttan. Basen fér
medlemmar 6kar nar inflyttningen till orten 6kar. Foér enskilda manniskor 6kar mojligheten
att nd ett stérre utbud av féreningar och fritidsverksamheter.

12.3.4 Sjalvkansla och sjalvforverkligande

Dessa tva dversta behovsnivaer i Maslows behovshierarkier handlar om manniskors
behov av att bevisa for sig sjalv och omvarlden sin kapacitet och formaga: att lyckas i
arbetslivet och i det sociala livet, att nd framgang, status, god ekonomi med mera. Som
individer vill vi vara omtyckta och attraktiva.

For en kommun och en region handlar det om att vara en attraktiv magnet, dar manniskor
vill bo, jobba, vistas och bestka. Det genererar sociala nyttor i en uppatgaende spiral, dar
forbattrat utbud och service okar inflyttningen. Sjalvkansla och sjalvforverkligande pa
regionniva praglar storstadsregioner med inflyttning, tillvaxt och positiv framtidstro.

Vackra milj6er, ett rikt djurliv, turist- och utflyktsmal m.m. ger mervarden at regionen. Att
bo i en bygd som lockar besokare ar ocksé trevligt fér de boende. Aven om storstaderna
ar de storsta magneterna i migrationsstrommarna, har vackra landskap och miljéer ocksa
en dragningskraft. Nar kommuner och regioner kan kombinera detta med férbéattrade
kommunikationer, skapas sociala nyttor.

12.4 Sociala nyttor kopplade till ménniskors lika ratt till ett gott liv

Stora infrastrukturprojekt ska i slutanden innebéra att fler manniskor far dkade mojligheter
till ett gott liv. Infrastrukturprojekt ska gynna méanniskor oavsett alder, kon,
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funktionsvariationer, etnicitet eller annan tillhérighet. Investeringarna ska vara
inkluderande och inte exkluderande.

Projektet Oslo-Stockholm 2.55 kan skapa sociala nyttor genom att bidra till:

» Manniskors lika ratt till utveckling och livskvalitet
> Okad hilsa, sakerhet och trygghet
> Okad jamstéalldhet mellan kdnen
> Okad jamlikhet mellan grupper
» Minskad segregation och minskat utanforskap
> Okad tillit mellan manniskor och till samhallsinstitutioner
> Okat socialt kapital
12.4.1 Manniskors lika ratt till utveckling och livskvalitet

Utveckling pa individuell nivd kan handla om att kunna utbilda sig och fa ett kvalificerat
och vélavldnat arbete. Har bidrar projektet Oslo-Stockholm 2.55 positivt genom att
restiderna kortas och det blir mojligt att na flera hogre larosaten och fler arbetsplatser
inom rimliga restider. Boende i exempelvis Arvika och Karlstad kan na hela Oslos
arbetsmarknad och larosaten pa 43 respektive 62 minuters tagresa ar 2040, jamfort med
dagens restider pa cirka 1,5 respektive 2,5 timme.

Utbyggnaden till ett gent dubbelspar mellan Oslo och Stockholm ger dven béattre
robusthet i tAgsystemet vilket gor pendlingen mer tillforlitlig och saker, och darmed lattare
att kombinera tagresandet med vardagslivets ovriga sysslor.

Projektet 6kar ocks& mojligheterna fér boende i regionerna att na bland annat
specialistsjukvard, bredare kulturutbud, fler féreningar och annat som bidrar till att skapa
livskvalitet for den enskilde.

Livskvalitet pa individuell niva kan handla om tid for familjen och for socialt umgénge, att
kdnna gemenskap och delaktighet, att géra karriar och ha ett gott anseende. Projektet
Oslo-Stockholm ger minskade restider, vilket — forutsatt att hela restidsvinsten for den
enskilde inte férsvinner genom langre pendlingsstrackor — frigor tid for familjen, sociala
relationer, socialt engagemang, féreningsmedverkan och liknande.

Livskvalitet kan ocks& handla om hog kvalitet i boendet. Projektet Oslo-Stockholm 2.55
oppnar for nya arbetsmarknader inom rimliga pendlingsavstand. Detta kan ge manniskor
mdjligheter till mer valavidnade arbeten; inkomster som bland annat kan laggas pa
kvaliteten i boendet. Detta forutsatter ocksa att dubbelsparsutbyggnaden leder till 6kat
bostadsbyggande.

12.4.2 Okad hilsa, sikerhet och trygghet

Halsan forbattras generellt om det sker en stor éverflyttning fran bil- och flygtrafik till
kollektivtrafik. | dag dor fler personer av cancer orsakat av bilavgaser, an av trafikolyckor.
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Med minskad bilanvandning, minskar bilavgaserna och farre personer drabbas av cancer
orsakad av luftféroreningar. Sarskilt barn ar kansliga for luftféroreningar, och minskade
avgaser fran trafiken bor leda till att farre barn drabbas av astma, allergier och
luftvagsproblem.

Nar fler anvander kollektivtrafik i stallet for bil, blir befolkningen generellt nagot friskare.
Den som arbetspendlar med kollektivtrafik ror sig ungefar 20 procent mer &n den som
arbetspendlar med bil. Forklaringen ligger i promenaderna eller cykelturerna till och fran
hallplatser och stationer. Alla atgarder som kan minska vara valfardssjukdomar &ar
darmed positiva. En av de mest oroande trenderna &r den 6kande fetman. | dag ar
hélften av alla vuxna svenskar och vart femte barn éverviktiga eller feta®®.

Projektet Oslo-Stockholm 2.55 6kar tillgangligheten till vard och specialistsjukvard.
Exempelvis kan det narmsta av regionsjukhusen i Karlstad och Orebro &r 2040 nas inom
en halvtimmes tagresa for boende fran Arvika, Kil, Kristinehamn, Degerfors och
Karlskoga.

Dubbelspér och hdogre kvalitet pa banorna okar sakerheten genom att minska risken for
motesolyckor och ursparningar. Sékerheten langs dubbelsparet bor ses dver for att
forhindra olyckor vid passager och minska risken for suicidolyckor.

12.4.3 Okad jamstélldhet mellan kénen

Mé&ns resvanor och méans synsatt pa mobilitet, pendling, fardmedel m.m. formar den
kontext ur vilken samhéllet gor sina varderingar och fattar sina transportpolitiska beslut.
Ana Gil Sola har forskat pa jamstalldhet och arbetsresor, och hon konstaterar att svensk
transportpolitik bygger pa ett traditionellt manligt synsétt snarare &n ett kvinnligt synsatt.
Kvinnor varderar i hégre utstrackning &n man den geografiska narhetens fordelar.56

Okad jamstalldhet mellan kénen forutsatter i en manlig kontext att kvinnor i stérre
utstrackning ska boérja pendla som man gor, an att man ska bdrja pendla som kvinnor gor.
| dag aker fler kvinnor &n man kollektivt, och kvinnor pendlar kortare strackor &n man.
Fortfarande lagger kvinnor mer tid pa hushallet &n vad man gor, som att lamna och
hamta barn och handla mat. Det bor diskuteras om jamstélldheten verkligen 6kar for att
fler kvinnor narmar sig manliga resvanor.

Projektet Oslo-Stockholm 2.55 ger forutsattningar for att fler kvinnor ska kunna resa pa
ett mer "manligt satt”, det vill sdga pendla langre strackor. Pa motsvarande satt kan
sagas att projektet ger forutsattningar for man att resa pa ett mer "kvinnligt” satt, det vill
sdga anvanda kollektivtrafik i hogre utstrackning och dgna Kkortare tid at pendling.
Projektet kan innebara att skillnaderna mellan mans och kvinnors resvanor minskar.

Atgarder for kad jamstalldhet mellan kénen bér dock ses i ett storre och mer komplext
sammanhang &n endast utifran forbattrad infrastruktur mellan Oslo och Stockholm.
Atgéarder for att framja kortare arbetspendling fér bade méan och kvinnor kan behévas,
liksom atgarder for att underlatta hushallssysslor i kombination med pendling, exempelvis
genom servicefunktioner néra stationer och kollektivtrafikens knutpunkter. Det handlar
ocksa om ett férandrat synsatt pa mobilitet, dar kvinnliga aspekter ges storre utrymme.

%5 Livsmedelsverket
% Referens till Ana Gil Solas forskning av Karin Winter i rapporten Sociala nyttor i Sverigeférhandlingen, 2015
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12.4.4 Okad jamlikhet mellan olika grupper

Okad jamlikhet mellan olika samhallsgrupper &r ett évergripande mal for att skapa social
hallbarhet. Alla manniskor, oavsett klasstillhérighet, alder, kon, etnicitet, religion, sexuell
laggning eller funktionsformaga, ska ha samma ratt och maéjlighet till ett gott liv. Stora
infrastrukturprojekt ska bidra till det, inte motverka det. Dock finns det nagra grupper i
samhallet som har svart att ta till sig och klara av samhaéllets nya forutsattningar.

Kollektivtrafiken tenderar att bli mer komplicerad fér manniskor med kognitiva
funktionsvariationer. Bland annat blir tdg och bussar mer varierade och anpassade for en
viss malgrupp: hdoghastighetstag, interregionala snabbtag, regiontag, lokaltag,
langfardsbussar, superbussar, regionbussar, stadsbussar — allt bidrar till att det blir
svarare for utsatta grupper att overblicka och forsta kollektivtrafiken, samt dess
informations- och biljettsystem.

IT har ocksa férandrat manniskors verklighet och beteenden. | dag skaffar vi oss
information och koper biljetter via mobiler och datorer, i stéllet for att prata med
manniskor via telefon eller i kundtjanst. Alla manniskor klarar inte av att hantera mobiler
och datorer, vilket vi ibland tenderar att glémma.

Behovet av likartade biljett- och informationssystem okar — men utvecklingen gar ofta at
andra hallet. Varje operator vill sarskilja sig genom ett eget system for information, taxe-
och rabattsystem, biljettkdp och klagomalshantering, samt for logotyper, utformning av
automater, vantkurer, vaderskydd med mera. Detta férsvarar begripligheten for utsatta

grupper.

Andra grupper som riskerar att utestangas ar de som inte alls kan svenska eller har stora
problem att forsta svenska spraket. Nyanlanda svenskar som annu inte fatt Iasa svenska
ingar i gruppen, liksom invandrare som inte kommit ut pa den svenska arbetsmarknaden
och darfor inte lart sig spraket tillrackligt bra.

Pa den positiva sidan leder dubbelspar pa Oslo-Stockholm 2.55 till att en stérre
arbetsmarknad blir tillganglig for invanarna, oavsett grupptillhorighet. Ett 6kat
bostadsbyggande som bor félja pa denna utveckling, kan underlatta for sa kallat svaga
grupper att fa en bostad. Dock &r nybyggda bostéader ofta relativt dyra, och det finns en
risk for 6kad segregering.

12.4.5 Minskad segregation och minskat utanférskap

Det finns en vanlig uppfattning, att forbattrade kommunikationer leder till fler
mellanméanskliga méten. Med snabbare och mer tillforlitiga kommunikationer mellan
omréaden av olika socioekonomisk karaktar, skapas fler méten mellan manniskor och
darmed kan segregationen minska.

Verkligheten &r inte sa enkel. Varaktiga och betydelsefulla méten mellan manniskor
uppstar sallan i tgkupéer, pa stationer eller vid busshallplatser. | det offentliga rummet
traffar vi framst manniskor vi redan kénner.

Dock innebar offentliga miljoer sdsom stationer, hallplatser och tdgkupéer att manniskor
ser varandra i vardagen. Darmed uppstar mojligheter till 6verbryggande méten (bridging),
vilket i basta fall 6kar var forstaelse och tolerans for andra méanniskor.
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De barridrer som segregationen skapar mellan individer och grupper, handlar
huvudsakligen inte om fysiska avstand eller daligt anpassad kollektivtrafik, utan om
manga andra aspekter: arbetsloshet, langtidssjukskrivningar, missbruk, bristande
sprakkunskaper, 1&g utbildning, bostadsomradens kvalitet och rykte, halsa, kriminalitet
och mycket annat. Det finns en risk att de verkliga orsakerna till segregation inte beméts,
om frdgan hanteras endast utifran det fysiska avstandet och kommunikationerna.

12.4.6 Okad tillit mellan manniskor och till samhaillsinstitutioner

Mellanmansklig tillit &r en social nytta. | Sverige ar den mellanménskliga tilliten mycket
hog, och har sa varit under lang tid, se Figur 58. SOM-institutet (samhaélle — opinion —
media) vid Goteborgs universitet har gjort méatningar av den mellanménskliga tilliten i
Sverige sedan 1986, och konstaterar i 2016 ars rapport att alla tillgéangliga
undersokningar visar att den mellanménskliga tilliten i Sverige — det sociala kapitalet — ar
bland det hégsta i hela varlden®”.

Den hdoga tilliten ar positiv for individerna och det samhalle som vi tillsammans skapar.
Mellanmansklig tillit &r helt centralt i ett valfungerande samhélle. Om de flesta manniskor
litar pa varandra gar det mesta battre. Beslut blir smidigare, mer effektiva och gar
snabbare. For manniskor och samhallen fordelaktiga utbyten — vare sig dessa ar
ekonomiska, sociala eller politiska — kommer lattare till stand om parterna uppfattar att de
kan lita pa varandra.

MELLANMANSKLIG TILLIT
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Figur 58. Grafen visar den mellanméanskliga tilliten i Sverige fran 1996 till 2015. Cirka 60 procent av
de tillfrégade har hég mellanménsklig tillit och anser att "det gar att lita p4 ménniskor i allmdnhet”
medan bara tio procent har Iag tillit och anser att "det inte gar att lita pa ménniskor i allménhet”.
Kélla: Svenska trender 1986-2015, SOM-institutet 2016.

SOM-institutets matningar visar ocksa att den mellanmanskliga tilliten &r hogre hos
medborgare som bor i storstader, ar valutbildade, friska, férvarvsarbetande och tar del av

57 SOM-institutet, 2016
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nyhetsflédet i samhallet. Tilliten &r ocksa hogre bland tjansteméan &n arbetare. Boende i
glesbygd och smaorter liksom méanniskor med lagre utbildning, sdmre hélsa och lagre
sysselsattningsgrad har I3g tillit till andra manniskor.

Det tycks séledes vara viktigt for den mellanmanskliga tilliten att manniskor utbildar sig, ar
friska och forvarvsarbetar. Har bidrar projektet Oslo-Stockholm 2.55 positivt, genom att
underlatta for manniskor att bland annat na fler hogre larosaten och fler arbetsplatser
samt forbattrad tillgang till sjukvard.

Ett annat av grundkraven for en fortsatt hog mellanmansklig tillit &r att manniskor
upplever stor trygghet i sin vardag. Trygga manniskor kédnner sig séllan hotade och de
litar darmed mer pa andra. Med o6kad trygghet foljer ocksa ckad formaga att lyssna och
lara av andra, att inte déma och att vara generdés. Att hjlpa ménniskor som hamnat i
svara situationer blir ocksa vanligare nar tilliten och tryggheten ar hog i samhallet.

Utdver den mellanmanskliga tilliten behover fortroende for samhallets institutioner vara
hog. Bland dessa ar Trafikverket och tadgoperatorerna viktiga, eftersom de ska sakerstalla
att dubbelsparet och resandet Oslo-Stockholm haller utlovad kvalitet.

| Sverige ar tilliten hég aven till institutioner, forskning, media, riksdag, regering, riksbank,
statliga myndigheter och till kommunala verksamheter. SOM-institutets métningar éver
fortroendet till samhallets institutioner visar sma forandringar éver tiden; fortfarande &r
tilliten och fortroendet generellt valdigt hogt i Sverige.

SOM-institutet har ocksa visat att svenska myndigheter lever upp till kravet att alla ska
vara lika infor lagen, och att myndigheterna ar sakliga och opartiska enligt
regeringsformens krav (1 kapitlet 9 paragrafen). Den slutsatsen dras for att det inte finns
nagra stora skillnader mellan olika sociala, ekonomiska och politiska grupper vad galler
fortroendet for statliga myndigheter. Man och kvinnor, unga och éldre, arbetare och
foretagare, folk pa landsbygden och storstadsbor, socialdemokrater och moderater — alla
gor de mycket snarlika bedémningar av hur svensk offentlig forvaltning fungerar.58

12.4.7 Okat socialt kapital

Infor arbetet att analysera nyttor av den planerade hdghastighetsjarnvagen,
rekommenderade Sverigeférhandlingen under 2015 mattet socialt kapital.
Sverigeforhandlingen foreslog i det sammanhanget fyra parametrar for att méata det
sociala kapitalet: trygghetsméatningar, féreningsmedverkan, valdeltagande samt ohélsotal.
De tva sistnamnda redovisas och kommenteras har nedan.

Tabell 30. Valdeltagandet i procent for valaret 2014, férdelat pa riksdagsval, landstingsval och
kommunalval. Valdeltagandet i nagra utvalda kommuner jamfors med valdeltagandet i de tre lanen
samt riket. Kélla: SCB:s statistikdatabas, uttag och bearbetning 2017-03-30.

%8 SOM-institutet, 2014
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Valdeltagande Valdeltagande Valdeltagande
riksdagsval landstingsfullmaktige- kommunfullmaktige-
val val
Varmlands lan 86,0 82,7 83,2
Arvika 84,6 80,3 81,1
Kil 87,4 85,2 85,8
Karlstad 87,7 85,4 85,7
Kristinehamn 86,1 83,4 83,7
Orebro lén 86,7 84,1 84,6
Degerfors 86,4 83,2 84,1
Karlskoga 85,7 83,1 83,6
Orebro 86,9 84,6 84,8
Védstmanlands lan 85,2 81,9 82,2
Arboga 85,2 82,4 82,7
Koping 83,9 80,6 80,9
Vésterds 85,5 82,3 82,4
Enkdping 86,0 83,6 84,0
Eskilstuna 84,0 80,2 80,5
Riket 85,8 82,4 82,8

Valdeltagandet skiljer sig inte sarskilt mycket at, varken mellan de olika kommunerna eller
i jamforelse med riket. Valdeltagandet i Sverige ar historiskt hogt och fortsétter ligga pa
en hog niva. Valdeltagande ar saledes ett trubbigt matt p& socialt kapital.

Det kan darfor vara viktigt att ocksa se vilka partier som manniskor rostar pa, eftersom
ytterlighetspartier kan ses som utslag pd manniskors missnéje. SOM-institutets matningar
av den mellanmanskliga tilliten har ocksa visat att Sverigedemokraternas sympatisérer
har betydligt lagre tillit till andra manniskor an de dvriga partiernas véljare, se Figur 59.
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Figur 59. Andelen partisympatisrer som har hog tillit till andra méanniskor ar patagligt lagre bland
sverigedemokrater an sympatisorer till 6vriga partier. Kéalla: SOM-institutet, 2016

Tabell 31 visar Sverigedemokraternas valresultat till kommunfullmaktige 2014 i de
understkta kommunerna och jamfort med genomsnittet for riket (observera att vardet for
riket inte ar valresultatet for riksdagsvalet). Hogst andel kommuninvanare rostade pa SD i
Eskilstuna foljt av Koping, vilket enligt teorierna kan vara ett tecken pa lagre tillit mellan
manniskorna i dessa kommuner. Farst roster fick partiet i Degerfors och Karlstad.

Tabell 31. Tabellen visar Sverigedemokraternas resultat i val till kommunfullméktige i de understkta

kommunerna, valaret 2014.
Kommun

Arvika
Kil
Karlstad
Kristinehamn
Degerfors
Karlskoga
Orebro
Arboga
Kdping
Véasterds
Enkoping
Eskilstuna
Riket

Kélla: SCB, egen bearbetning
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Ohaélsotalet ar ett matt pa antalet utbetalade erséattningsdagar fran svenska
Forsakringskassan, per person och ar for personer mellan 16 och 64 ar. Talet summerar
utbetalade dagar for sjukpenning, rehabiliteringspenning, samt sjukersattning och
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aktivitetsersattning och galler for nettodagar. Ohalsomatten gor det mojligt att gora
jamforelser mellan tidpunkter med hansyn till kon, aldersgrupper och geografi.

Tabell 32. Ohélsotalen matt i antal dagar 2016, ovagt medelvarde jamfért med riket. Kalla:
Forsakringskassan genom kommun- och landstingsdatabasen Kolada, utdrag 2017-03-28.

Kommun Ohalsotal dagar*
Degerfors 130,8
Arvika 125,1
Karlskoga 116,9
Kristinehamn 110,3
Kdping 108,8
Kil 101,0
Riket, ovdgt medel 100,0
Arboga 98,7
Eskilstuna 97,1
Véasteras 91,0
Enkdping 88,3
Orebro 86,8
Karlstad 77,0

* Ohélsotalet beraknas genom att summa dagar med sjukpenning, arbetsskadesjukpenning,
rehabiliteringspenning samt dagar med aktivitets- och sjukersattning divideras med befolkningen i dldern 16-64
ar.

Tabell 32 visar att ohalsotalen for de varmlandska kommuner i jamforelsen, bortsett fran
Karlstad, ligger 6ver medelvardet for riket. Karlstad utmarker sig bade gentemot samtliga
jamforelsekommuner med det allra lagsta ohélsotalet. Situationen ar liknande for
kommunerna i Orebro lan, b&de Degerfors och Karlskoga ligger 6ver medelvardet for
riket medan residensstaden Orebro befinner sig under. Bilden fér Vastmanlands lan ser
mer likartad ut &n for de andra lanen. Det ar dock en skillnad pa knappt 18 dagar mellan
Koping som har de hogst ohalsotalen i Vastmanland och Vasteras som har de lagsta,
medan Arboga ligger valdigt néra rikssnittet.

Att 6ka det sociala kapitalet och sanka ohélsotalen handlar om ett brett arbete som berér
manga delar av samhallet, bland annat bostads- och arbetsmarknadspolitik, risker i
arbetslivet, utbildning, utanférskap och segregation, social integrering och delaktighet,
vard och omsorg. Forbattrade kommunikationer utgor en del av ett stort samhallspussel.
Projektet Oslo-Stockholm kan bidra till flera aspekter, vilket denna nyttoanalys visar, men
beddms inte ha en avgérande betydelse i detta sammanhang.

12.5 Risker for sociala onyttor

De sociala nyttor som har beskrivits och som kan uppsta i och med forbattrade
jarnvagsforbindelser Oslo-Stockholm, kan till vissa delar ocksa bli sociala onyttor. De
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forbéattrade kommunikationerna &r inte alltid tillrackliga i sig for att generera sociala nyttor,
utan ytterligare medveten planering kan behdvas. Nedan ges nagra exempel.

12.5.1 Bostader

Om det inte finns tillrdckligt med bostéder, eller de som finns utnyttjas fel>°, kommer
tillvaxten att utebli trots férbattrade kommunikationer. Bostadsbrist leder till hdgre
boendetathet. Okad boendetithet kan begréansa och hamma tillvaxten under
hogkonjunktur®, eftersom foretag inte kan rekrytera dnskad personal pa grund av
svarigheter att hitta bostader.

Brist p& hyresratter leder till minskad rorlighet pa arbetsmarknaden. Lag andel hyresratter
innebar att majoriteten bor i smahus med aganderitt eller bostadsratter, vilket ar
boendeformer som innebér storre troghet da de maste saljas vid en flytt och darmed
begransar rorligheten. Lag andel hyresratter kan aven innebara storre svarigheter for
inflyttande att snabbt hitta en lagenhet. Det finns ett storre motstand att kbpa ett smahus
eller en bostadsratt for att exempelvis studera nagra ar pa en ort eller for en
provanstélining.

Battre kollektivtrafik kan skapa sociala nyttor i form av forbattrat utbud pa bostader, men
det sker inte med automatik. Kommunerna och regionen maste aktivt se till att bostader
med olika upplatelseformer byggs, och inte enbart en eller ett par upplatelseformer.

Tabell 33. Andel hyresratter i procent i respektive kommun, &r 2015, fordelat pa samtliga typer av
bostader respektive pa endast flerbostadshus. | kolumnen langst till héger visas ocksa andel
invanare per kommun boende i hyresratt. Kalla: SCB Statistikdatabasen, uttag och bearbetning

2017-03-28.
Andel hygresrétter Andel hzresrégter Andel invanare
fordelat pa alla typer fordelat pa bestandet boende i hyresratt
av bostader* av flerbostadshus
Arvika 29,4 77,7 23,2
Kil 22,9 74,4 16,6
Karlstad 36,8 63,6 31,9
Kristinehamn 26,3 58,3 22,9
Degerfors 22,3 71,9 17,9
Karlskoga 20,1 42,6 18,5
Orebro 47,8 79,9 42,2
Arboga 36,6 74,8 31,6
Képing 34,9 64,2 32,4
Véasteras 30,0 50,2 27,5

% Fel utnyttjiande av bostader innebar exempelvis att aldrande féraldrar bor kvar i stora lagenheter dven sedan
barnen lamnat, eller att barnrika familjer bor i sma lagenheter, allt beroende pa svarigheterna att hitta nya
bostader. Fel utnyttjiande av befintliga bostader ingar i begreppet bostadsbrist.

% Boverket, 2013
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‘ Enkoping 23,2 56,6 20,2 ‘
Eskilstuna 42,9 73,0 39,6
Riket 26,7 59,3 30,8

* | kategorin ingar smahus, flerfamiljshus, specialbostader och 6vriga hus

Orebro utmarker sig med en betydligt htgre andel hyresrétter &n 6vriga kommuner, vilket
med ovanstaende resonemang skapar forutsattningar for storre rorlighet pa
bostadsmarknaden. Aven Eskilstuna har en hog andel hyresratter, féljt av Karlstad och
Arboga. Karlskoga star fér den lagsta andelen. Aven Degerfors, Kil och Enképing har 1ag
andel hyresrétter.

Det ar ocksa viktigt att hantera prisnivaerna och den geografiska lokaliseringen pa de nya
bostaderna. Det finns risk for sociala onyttor, det vill saga att nya bostader blir sa dyra att
manga manniskor inte har rad att bo i dem. Staden och regionen riskerar da att bli
segregerad. Angaende lokaliseringen rekommenderas att bygga nya bostader i
kollektivtrafiknara lagen. Fortatning langs befintliga kollektivtrafikstrak bor vara ett
forstahandsalternativ vid lokalisering av nya bostader.

Kommuner har ocksa ett ansvar att hjalpa medborgare att hitta nya bostader, genom
allmannyttan och bostadsférmedling. Ett 6kat byggande och en aktiv bostadsférmedling
underlattar for unga att flytta hemifran och for svagare grupper att hitta bostader.
Rorlighet pa bostadsmarknaden ar en forutsattning for tillvaxt.

Manga av Sveriges bostadsformedlingar har fatt utsta kritik, och flera kommuner har lagt
ner sin bostadskd och bostadsférmedling. | slutbetankandet av Boutredningen 200762
konstateras att "selektiva bostadspolitiska atgérder dr nédvéndiga”. En aktiv
bostadsférmedling kan vara helt nodvandig for att sa kallade svagare hushall ska fa ett
boende. Bostadsmarknaden ar segmenterad och rorligheten mellan olika segment ar
begransad. Exklusiva nybyggda bostader gynnar framst hoginkomsthushall, medan
produktion av hyresratter skapar en jamnare fordelning och effekt pa trangboddheten,
enligt slutbetankandet, som ocksa noterar att det inte &r bevisat att exklusiv nyproduktion
gynnar laginkomsthushall genom att de startar langa flyttkedjor som i slutanden gor
billigare, aldre lagenheter tillgangliga. Alltfér manga faktorer gor att flyttkedjorna bryts
innan dess 2.

12.5.2 Barriarer

Barriarer kan vara bade fysiska, mentala och ekonomiska. Barriarer minskar tryggheten
da de ofta medfér en kansla av forlorad kontroll och forlorad handlingsfrihet.

Fysiska barriarer handlar bland annat om att dubbelspéret tar storre fysisk plats och kan
leda till att befintliga passager stdngs. Fysiska barridrer kan minska manniskors fria
rorlighet och friluftsliv, varfor det &r viktigt att i utbyggnadsskedet vara medveten om
risken och arbeta fér goda passagemodjligheter. Speciellt betydelsefullt &r detta fér barn;
med féarre passager dver jarnvagen och storre barriareffekt Okar barns beroende av att bli
skjutsade av sina foraldrar vilket har negativ effekt pa barnens halsa. Om dubbelsparet

61 Boutredningen, 2007
62 Faktorer som bryter flyttkedjor &r bland annat nar en ungdom flyttare hemifran, nar en person avlider, nar
hushall flyttar frdn kommunen eller till kommunen, Boutredningen 2007
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leder till farre passager 6ver sparen innebar det omvéagar — vilket aven kan ge en 6kad
risk for obehorigt betradande Gver sparen (sparspring).

De mentala barriarerna handlar om inre sparrar och kognitiva svarigheter for att anvanda
kollektivtrafiken; att veta hur jag hittar, hur jag koper biljetter, vad det kostar, hur jag ska
bete mig. De mentala barriarerna ar patagliga for manga svagare grupper, exempelvis
aldre, funktionsvarierade, ej svensktalande eller ovana resenarer. Mentala barriarer ar
inte vanligt hos arbetspendlare som dagligen utnyttjar systemet, men kan hindra personer
fran att borja anvanda systemet.

Ekonomiska barriarer handlar om priset pa tagbiljetterna och en risk for att ekonomiskt
svagare grupper inte har rad.

12.5.3 Tillforlitlighet

Den som gar, cyklar eller kor bil har ofta god kontroll Gver sina resor, medan den som
aker kollektivt far satta sin tillit till ett system som ar mycket svarare att 6verblicka och
nast intill omojlig att paverka som enskild individ. Darfor ar det viktigt att dubbelsparet
Oslo-Stockholm leder till ett robust kollektivtrafiksystem. Tagen ska ga och kommai i tid,
restiderna ska vara givna och forutsagbara, tidtabeller, gestaltning av stationer,
hanvisningar med mera ska vara begripliga och overblickbara. Om inte kollektivtrafiken ar
palitlig och forutsagbar, kommer den inte att anvandas och d& har en social onytta
skapats. Pengar har investerats i ett system som inte fungerar.

Resenarerna behover ocksa ha tydliga kommunikationsvagar till trafikhuvudmannen vid
klagomal och synpunkter. Det ska finnas etablerade rutiner och informationskanaler vid
driftstérningar, som sékerstaller att resenarerna far den information de behéver och hjalp
att fortsatta sina resor.

Den mest socialt hallbara utformningen av ett nytt kollektivtrafiksystem skapas nar
ansvariga planerare har barn och funktionsvarierades béasta for 6gonen. Det som &r bra
och hanterbart for svaga grupper, gynnar alla.

12.5.4 In- och utpendling

Forbattrad kollektivtrafik som inte mots med fler arbetstillfallen och utbildningsmajligheter
i en berérd kommun, innebér att kommunmedborgarna kommer att pendla ut fran
kommunen, i stallet fér att nya manniskor pendlar in. Nar dagbefolkningen blir mycket
lagre an nattbefolkningen, riskerar tatorterna att bli sovstader. Detta kan ge negativa
inverkningar pa upplevelsen av orten. Handel, restauranger, kulturutbud och service
paverkas, da de behover en konsumerande dagbefolkning for sin 6verlevnad. Det sociala
livet for hemmavarande, barn och aldre paverkas och riskerar bli mer enahanda.

Sma orter utan utbud av hdgre utbildning drabbas ofta av en form av brain drain, vilket
innebar att ungdomar som vill studera flyttar till en studieort och sedan stannar kvar pa
studieorten i stéllet for att flytta tillbaka till hemkommunen. | smaorter med en befolkning
som generellt sett ar lagutbildad riskerar de boende att fa lagre tillit och lagre socialt
kapital, se aven under rubrikerna 12.4.6 och 12.4.7.
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12.6

Aktiva atgarder for att skapa arbetstillfallen och utbildningsméjligheter kommer att
behdvas aven nar kommunikationerna forbattras, for att skapa en bra balans mellan in-
och utpendling till orten.

Tabell 34. Forvarvsarbetande pendlare 16 & och &ldre, ar 2015. Kalla: SCB Statistikdatabasen,
uttag och bearbetning 2017-03-28

Pendling in till Pendling ut fran Pendlingsnetto
kommunen kommunen
Arvika 1432 2 429 -997
Kil 1236 3024 -1788
Karlstad 16 137 8 308 7 829
Kristinehamn 2 027 3276 -1 249
Degerfors 903 2 062 1159
Karlskoga 4 316 2 828 1488
Orebro 16 815 11 725 5 090
Arboga 1 824 2 364 -540
Kdping 3533 3058 475
Vasteras 14 347 11 621 2726
Enkdping 4 219 8 014 -3 795
Eskilstuna 6 924 7 799 -875

Karlstad ar den enda inpendlingskommunen av de jamférda varmlandska kommunerna,
dar de 6vriga praglas av utpendling. Karlstad har nastan dubbelt s& manga som pendlar
in till kommunen &n som pendlar ut fran den, vilket bekréaftar bilden av Karlstad som
Varmlands tillvéaxtmotor.

Orebro lans kommuner i jamférelsen har alla ett positivt inpendlingsnetto, och har starks
bilden av Orebro som lanets tillvaxtmotor. | Vastmanlands lan har Vaster&s och Koping
storre inpendling &n utpendling medan Arboga har storre utpendling an inpendling.
Vasteras har inte samma niv& pa inpendlingen som Karlstad och Orebro.

Kommunerna Enkdping och Eskilstuna har negativa inpendlingsnetton, skillnaden mellan
in- och utpendling i Enkdping ar storst i hela jamforelsen.

Forutsattningar for resandet

Manga av de sociala nyttor som forutspas kunna skapas av dubbelsparet kommer bara
att ske om manniskor verkligen véljer att resa med tdgen. For att s& ska ske, maste ett
antal forutsattningar vara uppfyllda. Nedan ges nagra exempel p& dessa forutsattningar.

12.6.1 Allméant

e Fortroendet for Trafikverket®3 bor 6ka. Fortroendet ar paverkat av manga
forseningar och driftstopp under de senaste aren. Trafikverket har tappat stort i

8 Tolv procent av svenskarna anser att Trafikverket skoter sin uppgift daligt, enligt SOM-rapport nr 2014:11
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fortroende enligt en Sifo-undersékning gjord 2015, dar Trafikverket dalade i
anseendeindex fran 42 till 20. Snittet for svenska myndigheter &r index 25.
Fortroendet kan skadas ytterligare om dubbelsparsutbyggnaden Oslo-Stockholm
blir férsenat, fordyrat eller drabbas av olyckor och negativ publicitet.

e Fortroendet for tAgoperatorer maste vara sakerstéllt och gott. Resenarerna ska
veta vem som ansvarar for tagtrafiken, var de kan fa information och hur de kan
framfora klagomal.

e Biljettpriserna far inte bli patagligt dyrare for att dubbelspéret byggs. Biljetterna
far inte bli sa dyra att endast hoginkomsttagare har rad att resa eller arbetspendla
med den nya jarnvéagen.

e Informations- och biljettsystemet far inte vara s& komplicerat att de utestanger
manniskor fran att resa med tagen. Barn, aldre, icke svensktalande och personer
med funktionsvariationer &r grupper som &r extra utsatta. Aven sallanresenéarer
och turister kan ha problem.

12.6.2 For pendlare

e Det ska finnas garanterat avbrottsfri uppkoppling for att det ska vara mgjligt att
arbeta effektivt p& tagen

e Turtatheten och avgangstider ska anpassas sa langt majligt efter arbetstider

e Tysta avdelningar ska finnas

o Kupéer for allergiker ska finnas

e Servering ska finnas

e Byten med anslutande tag eller bussar ska kunna ske snabbt och smidigt och
utan langa promenadavstand

e Fa stopp, helst inga byten, for att skapa bekvama resor som ar snabba fran dorr
till d6rr

e Service och handel ska finnas i anslutning till stationerna

12.7 Kommunernas olika forutsattningar

| resonemangen om sociala nyttor framgar att kommunerna (och lanen) har olika
forutsattningar. Boendestruktur, lokal arbetsmarknad, utbildningstraditioner och
geografiskt lage ar nagra av alla de faktorer som paverkar forutsattningarna for sociala
nyttor.

Utbildningsniva ar en av dessa viktiga forutsattningar. | dag sker en viss decentralisering
vad galler universitet och hdgskolor, och andra larosaten. Flera kommuner skapar filialer
och campusomraden kopplade till universitet och hégskolor. Lokala yrkesuthildningar &r
vanliga, liksom kommunala vuxenutbildningar. Detta ger sociala nyttor da det 6kar
mojligheten for fler personer att utbilda sig utan att behova flytta eller pendla langa
strackor. Mgjlighet till utbildning pa hemorten &r en viktig faktor for att fa fler ungdomar att
studera vidare.

Forbattrade och snabbare kommunikationer ger ocksa forutsattningar for fler att studera,
och har ger projektet Oslo-Stockholm 2.55 ett positivt bidrag. Langs linjen finns ett stort

RAPPORT
2017-06-20

OSLO-STOCKHOLM NYTTOANALYS 2040



SWECO %

antal hogre laroséaten, framst i Oslo och Stockholm. Langs strackan aterfinns Karlstads
universitet och Orebro universitet. | Arvika finns Ingesunds musikhdgskola som ingar i
Karlstads universitet.

Tabell 35. Jamforelse mellan aktuella kommuner, 1an och riket betréffande eftergymnasial
utbildning, medelinkomst samt férvarvsarbete

Efteggymnasial utbildn Medelinkomst i tkr, Forv.arb. % av
>2 ar, % av befolkn*, 2015 befolkn** 2015
2015

Vérmlands lén 12,5 243,6 75,5
Arvika 11,0 236,2 75,5
Kil 20,0 247,9 78,9
Karlstad 32,1 260,9 76,8
Kristinehamn 20,3 235,2 72,9
Orebro lén 12,7 254,1 77,3
Degerfors 14,2 238,5 75,1
Karlskoga 18,7 255,4 76,7
Orebro 16,7 259,7 77,0
Védstmanlands lan 12,9 263,5 77,0
Arboga 19,7 242,7 75,7
Kdping 17,3 251,2 76,5
Véasteras 16,3 276,9 77,5
Enképing 21,1 271,5 83,0
Eskilstuna 11,8 243,1 73,2
Riket 26,8 273,0 77,9

* Avser invanare 16-95+ ar.
** Forvarvsintensitet for bade dag- och nattbefolkningen mellan 20 och 64 ar.
Kélla: SCB Statistikdatabas, uttag och bearbetning 2017-03-28.

Karlstad utmarker sig med hogre utbildningsniva, inte enbart i jamforelse med de andra
kommunerna i jamférelsen utan &ven gentemot rikssnittet. Gissningsvis spelar Karlstads
universitet en stor roll avseende den héga andelen med eftergymnasial utbildning. Orebro
universitet far daremot inte samma genomslag for Orebro kommun som ligger tio
procentenheter lagre an riket. Arvika och Eskilstuna har lagst andel med eftergymnasial
utbildning och langt under genomsnittet for riket.

Kristinehamn, Degerfors, Arvika och Eskilstuna hamnar langst ner avseende
medelinkomst. Alla kommuner i jamférelsen, med undantag for Vasteras, har
medelinkomster under rikssnittet. Generellt tenderar medelinkomsten att 6ka desto
narmare Stockholm kommunen ligger. Forbattrade pendlingsmaéjligheter till Oslo,
Mélardalen och Stockholm ger férutsattningar for att ménniskor kan pendla till mer
valbetalda arbeten, vilket ger sociala nyttor.
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Andelen som forvarvsarbetar ligger relativt néara rikssnittet for samtliga kommuner i
jAmforelsen. Har utmarker sig Enkdping med hdg grad av forvarvsarbete — 83 procent —
vilket kan jamforas med Eskilstuna och Kristinehamn som ligger l&agst med omkring 73
procent.

En hog grad av forvarvsarbete bor motsvaras av en relativt 1ag niva pa arbetslosheten.
Nedan redovisas statistik for arbetsloshet och ungdomsarbetsldshet fran 2016.

Tabell 36. Andelen arbetsldsa ar 2016, i dldern 18-64 ar respektive 16-24 ar, i procent i respektive
kommun.

Arbetsloshet Ungdomsarbetsléshet

2016 2016
Arvika 5,8 7,8
Kil 6,2 8,2
Karlstad 6,3 6,2
Kristinehamn 10,2 10,8
Degerfors 7,6 8,6
Karlskoga 7,8 8,5
Orebro 6,1 5,9
Arboga 10,0 8,7
Kdping 8,4 8,9
Vasterds 7,0 6,6
Enkdping 4,7 54
Eskilstuna 11,4 10,0
Riket 6,2 6,0

Kélla: Kolada, uttag och bearbetning 2017-03-30.

Vad géaller den generella arbetslésheten utmarker sig Eskilstuna, Kristinehamn och
Arboga med siffror pa 6ver tio procent. Ungdomsarbetslosheten &r ocksa relativt hdg i
Kristinehamn och Eskilstuna. Enkoping utmérker sig med 1ag generell arbetsloshet och
lAg ungdomsarbetsldshet, vilket stammer med att kommunen har en mycket hég niva av
forvarvsarbete bland befolkningen.

12.8 Statliga jobb flyttar till storstader

Sma kommuner och glesbygdsregioner for en standig kamp for att skapa nya
arbetstillfallen, gynna foretagande och 6ka inpendlingen. Urbaniseringen har pagatt
lange, och 1970- och 80-talens decentralisering av statliga myndigheter var en del av
statens forsok att bromsa utvecklingen. Sedan dess har flera statliga myndigheter flyttat
tillbaka in till storstaderna.
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Tidningen Arbetet har tagit fram siffror pa antalet statliga jobb i Sverige &r 1995 och 2015
inom forvaltning, statliga affarsverk och statligt agda aktiebolag, samt studerat hur dessa
foérandrats under perioden. Trots att de flesta politiker sager sig varna livet utanfor
storstaderna har de statliga jobben gatt fran land till stad under manga ar. De senaste
aren har de statliga jobben totalt sett blivit fler, men pa landsbygden har de i stallet blivit
farre®4. Generellt har glesbygdskommunerna tappat statliga jobb medan storstaderna
Stockholm, Géteborg och Malmo fatt tusentals nya statliga arbetstillfallen. Langs strackan
Oslo-Stockholm &r bilden mer brokig.

Tabell 37. Antalet statliga jobb i varje kommun ar 1995 respektive ar 2015, samt den procentuella
forandringen. Kélla: SCB genom tidningen Arbetet, utdrag och bearbetning 2017-03-28.

Antalostatliga jobb Antalostatliga jobb Procentuell férandring

ar 1995 ar 2015 1995-2015
Arvika 287 174 -39,4 %
Kil 205 28 - 86,3 %
Karlstad 3284 3782 + 15,2 %
Kristinehamn 692 228 -67,1%
Degerfors 47 2 -95,7 %
Karlskoga 327 399 + 22,0 %
Orebro 3723 5321 + 42,9 %
Arboga 277 509 + 83,8 %
Kdping 262 51 - 80,5 %
Vésteras 2574 2841 +10,4 %
Enkdping 1 330 2 043 + 53,6 %
Eskilstuna 1331 2 096 + 56,8 %

Det ar tydligt att de statliga jobben har koncentrerats till vissa av kommunerna under den
undersokta 20-arsperioden. Okningarna i de kommuner som har fatt fler statliga arbeten
ar inte alltid s& stora, har utmarker sig emellertid Arboga med en 6kning pa 6ver 80
procent. Karlstad, Orebro och Vésterds har alla tre fatt fler statliga jobb.

Arvika kommun har en minskning pa nara 40 procent, dvriga kommuners minskningar
ligger pad mer &n 67 procent. Sarskilt utméarker sig Degerfors som gatt fran 47 statliga jobb
ar 1995 till att endast ha tva stycken kvar ar 2015.

5 Tidningen Arbetet, 2017
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13 Integrationseffekter av Oslo-Stockhom 2.55

13.1 Teoridel: Vad ar en integrationsnytta?

Integration betyder enligt Svenska Akademins ordlista att sammanféra till en helhet — i
motsats till segregation, som innebar att avskilja eller sérhalla folkgrupper fran varandra.
Ordet integrationsnytta finns dock inte med i ordboken, eftersom ordet ar nybildat och
knappast etablerat annu. Det innebar ocksa att det inte finns nagon etablerad definition
pa integrationsnytta eller pa hur dessa beskrivs, varderas och foljs upp.

| denna rapport har Sweco valt att anvanda ordet integrationsnytta i betydelsen av en
foreteelse som bidrar till att forbattra, utveckla och paskynda integrationen av flyktingar
och invandrare i samhéllet. | den har rapporten fors ett kvalitativt resonemang kring
integrationens arenor och kopplingar till férbéttrade kommunikationer och ékad
tillganglighet. Liksom i resonemanget om sociala nyttor &r ménskliga behov en
utgdngspunkt i resonemanget. Har har det begransats till de specifika behov som
asylsokande och nyanlanda antas ha.

13.2 Begrepp av relevans

For att kunna fora ett resonemang kring integration, behdver vissa begrepp forklaras och
sattas i ett sammanhang. Alla individer och grupper av manniskor som ar fodda i ett
annat land och som kommit till Sverige, har inte kommit hit av samma anledningar och
har inte samma behov. Samtliga definitioner nedan ar hamtade fran hemsidan
Migrationsinfo.se — forskning och statistik om integration och migration i Sverige.

13.2.1 Migration: in- och utvandring

Migration innebar folkforflyttning, ndgot som historiskt alltid har skett. Under 2015
uppskattades antalet internationella migranter till 250 miljoner. 60 procent flyttar mellan
lander som ligger p& samma utvecklingsniva. Bland varldens migranter finns en
Overrepresentation av hégutbildade.

Ar 2015 var drygt 16 procent av Sveriges befolkning &r fédda utomlands vilket motsvarar
strax 6ver 1,6 miljoner manniskor. Ungefar halften av alla utrikes fédda personer kommer
ursprungligen fran ett europeiskt land. Finland &r sedan lang tid tillbaka det vanligaste
fodelselandet bland utrikes fodda i Sverige, foljt av Irak och Polen. Under 2015 kom de
flesta fran Syrien. Storst utvandring av svenskar sker till Norge, Danmark och
Storbritannien.

For att raknas som utvandrad skall man ha for avsikt att bosatta sig utomlands under
minst ett &r. For att raknas som invandrad galler att man har for avsikt att stanna i Sverige
i minst ett ar. Invandrare och utvandrare &r sdledes demografiska termer som innebar att
personer flyttat fran ett land till ett annat.

13.2.2 Flyktingar

Definitionen pa en flykting ar reglerat i Flyktingkonventionen fran 1951 och dess protokoll
fran 1967. En flykting &r en person som “fiytt sitt land i valgrundad fruktan fér forfoljelse
pa grund av ras, religion, tillhdrighet till en viss samhallsgrupp eller politisk samhorighet,
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och som befinner sig utanfor det land vari han & medborgare och som pa tidigare namnd
fruktan inte kan eller vill dtervénda till det landet.”

13.2.3 Asylsokande

Asylstkande ar den som soker skydd i ett land eller via FN:s flyktingorgan UNHCR.
Ratten till att soka asyl som flykting ar reglerat i Flyktingkonventionen fran 1951 och dess
protokoll fran 1967.

Ar 2014 lamnades drygt 1,6 miljoner nya ansékningar om asyl in i 157 lander eller
regioner i varlden, vilket innebéar en 6kning med drygt 50 procent jamfért med aret innan.
Kriget i Syrien har medfort att antalet personer som sokt asyl i Sverige varit historiskt
héga. Ar 2015 ansokte 162 877 personer om asyl i Sverige vilket var dubbelt s& manga
som 2014.

13.2.4 Kvotflyktingar

Kvotflyktingar ar de flyktingar som FN:s flyktingorgan UNHCR beviljat flyktingstatus och
som kommer till Sverige fran nagot av FN:s flyktinglager. Den svenska regeringen
bestammer kvoten. Det gar inte att anstka om att bli uttagen som kvotflykting.

Under 2014 fick 1 971 personer uppehallstillstand som kvotflyktingar i Sverige.
Kvotflyktingar far uppehallstillstdnd innan de kommer till Sverige.

13.2.5 Nyanldnda

Bade asylsokande och flyktingar kan réknas som nyanlanda. Det vanliga ar dock att
begreppet anvands for att beskriva tiden fran det att en person folkbokfors och fram till att
han eller hon har varit bosatt i Sverige upp till tva-tre ar.

13.2.6 Arbetskraftsinvandring

Arbetskraftsinvandring behdvs for att avhjalpa kompetensbrist, 6ka naringslivets
konkurrenskraft och kompensera for att varannan kommun i Sverige star infor en negativ
befolkningstillvaxt.

| slutet av &r 2008 andrades reglerna for arbetskraftsinvandring och det blev lattare for
manniskor fran utanfor EU/ETFA att komma till Sverige for att arbeta. Det har inneburit att
inflodet av arbetskraftsinvandrare har ¢kat fran att utgéra 0,15 procent av arbetskraften
per &r (1999-2008) till 0,36 procent per &r (2009-2011). Okningen bestar endast i ett
hogre antal sasongsarbetstillstand. Andelen arbetskraftsinvandrare i Sverige ar
fortfarande under genomsnittet bland OECD-landerna.

I borjan av ar 2012 skarpte Migrationsverket tillampningen av kraven for arbetstillstand
inom vissa branscher, for att foérhindra att manniskor utnyttjas.

13.3 Invandrares specifika behov

For att ringa in vilka integrationsnyttor som kan uppsta av en dubbelsparsutbyggnad pa
strackan Oslo-Stockholm, har vi inledningsvis forsokt definiera vilka behov som
asylstkande och nyanléanda kan tdnkas ha och som skiljer sig mot infédda svenskar. En
del av de specifika behoven har aterverkningar pa behov av transporter.
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13.3.1 Asylsd6kandes behov

De tva behov som troligen &r mest dverhangande ar att fa trygghet i vetskapen att de far
stanna i Sverige, samt att veta vad som hént med familjemedlemmar och sléktingar som
lever kvar under krig eller forfoljelser. De flesta mar psykiskt daligt av ovissheten och
oron, samt av att befinna sig i en situation som de inte kan paverka eller paskynda.

For asylsokande som fatt permanent uppehallstillstand tillkommer behoven av att veta i
vilken kommun de ska bo, hur bostaden kommer att se ut och hur vardagslivet kommer
att gestalta sig p& den nya hemorten. Barnen ska ga i skolan, de ska lara sig svenska och
sOka arbete samt forsoka etablera sig i samhaéllet. Manga behover ockséa f& vard och/eller
psykiatrisk hjalp for skador och trauman.

For manga kvarstar ovissheten éver vad som hant med familiemedlemmar och slaktingar,
medan andra kanske har fatt kontakt med dem och med landsman som bor i andra
kommuner i Sverige.

13.3.2 Flyktingars behov (efter PUT)

13.4

Asylsokande som fatt permanent uppehallstillstdnd (PUT) blir kommunplacerade. Det &r
nu som integrationsprocessen ska starta pa allvar. En viktig ingang ar att fa ett arbete,
och manga har behov av att fa sin utbildning och arbetslivserfarenhet fran hemlandet
validerade i Sverige. Att ha ett arbete innebar att man behdvs i det nya landet. Att komma
in pa en utbildning innebar ocksa att ha en plats i samhallet.

En bra bostad &r viktig for alla manniskor. Manga nyanlanda och invandrare hamnar dock
i socioekonomiskt utsatta omraden, och det kan vara svart att komma darifrdn. Manga av
dem vill ha battre mojligheter att bade gora bostadskarriarer inom omradet, och att kunna
flytta till mer attraktiva boenden.

Andra behov handlar om att kunna svenska tillrackligt bra for att klara sig i samhallet och
kunna bli en del i en stérre gemenskap. Kontakt med bade svenskar och landsmén &r
viktigt for att inte hamna i utanforskap, liksom att barnen klarar sig i den svenska skolan
och inte hamnar i kriminalitet och utanférskap. | grund och botten handlar det om att
kéanna trygghet och ha framtidstro — att inte vara uppgiven infor sin nya situation. Maslows
behovshierarkier passar aven har.

Invandringen i regionen

Sverige star infor en demografisk utmaning. Andelen aldre i befolkningen okar stadigt och
en minskande andel férvarvsarbetande ska férsérja en vaxande andel aldre. Utmaningen
kan delvis lI6sas genom 6kad invandring. Den utrikes fodda befolkningen skiljer sig fran
den inrikes fodda befolkningen vad galler till exempel alderssammanséttningen, da fler av
de utrikesfodda ar i forvarvsarbetande alder.s

Sverige som helhet och majoriteten av kommunerna &ar beroende av invandring for att
Oka befolkningen. Det fods for f& barn per kvinna for att kunna reproducera befolkningen
utan invandring. Utan invandring hade Sveriges totala befolkning minskat de senaste
artiondena. Framfor allt sma kommuner i norr ar beroende av invandring for att klara

8 Migrationsinfo.se, uttag 2017-04-19
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befolkningstillvaxten, men aven storre stader som Malmé och Goteborg hade upplevt en
befolkningsminskning om det inte vore for invandringen. ¢

Kommunerna langs Oslo-Stockholm har relativt lag andel utrikes fodda av befolkningen.
Andelen &r generellt hogre desto narmre Stockholm kommunen ligger. | vara tre storsta
kommuner och i Sédertélje — som &r valkand for sin hdga andel invandrare — ligger

andelen betydligt hégre, se Tabell 38.

Tabell 38. Jamforelse mellan kommuner avseende utrikes fodda, antal och andel av befolkningen,

ar 2016.

Kommun Utrikes fédda 2016 Folkmangd 2016 Utrikes fodda,
procent av

befolkningen

Arvika 3126 26 054 12,0
Kil 821 11 800 7,0
Karlstad 10 774 90 198 11,9
Kristinehamn 3510 24 671 14,2
Degerfors 1 397 9 609 14,5
Karlskoga 4 813 30 538 15,8
Orebro 24 722 146 631 16,9
Arboga 1997 13903 14,4
Koéping 5 302 25 950 20,4
Vasterds 30 477 147 420 20,7
Enkoping 5 829 42 988 13,6
Eskilstuna 25 238 103 684 24,3
Stockholm 225 203 935 619 24,1
Sodertalje 36 157 94 631 38,2
Goteborg 140 093 556 640 25,2
Malmo 106 222 328 494 32,3

Kélla: SCB Statistikdatabas, uttag och bearbetning 2017-04-19.

Tabell 39. Jamforelse mellan lanen och riket betraffande andelen utrikes fodda i procent for ar

2016.

Védrmlands lan

Orebro I&n

Védstmanlands lén

Riket

Utrikes fédda, % av
befolkningen 2016

12,8
15,5
19,5
17,9

Kélla: SCB Statistikdatabas, uttag och bearbetning 2017-03-28.

66 Migrationsinfo.se, uttag 2017-04-19
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Kommunerna langs Oslo-Stockholm tar emot ett varierat antal kommunplacerade
flyktingar (som fatt uppehallstillstand), och ett stort antal asylsokande. Gemensamt ar att
mottagandet har 6kat och flyktingstrommen till Europa paverkar kommunerna.

Tabell 40. Antal asylsokande ar 2015 samt antal kommunplacerade flyktingar med
uppehalistillstand i respektive kommun under &ren 2014, 2015 och 2016.

Asyl- Kommun- Kommun- Kommun-

sokande mottagna mottagna mottagna

2015 flyktingar flyktingar flyktingar

2014 2015 2016

Arvika 440 73 102 179

Kil 96 41 8 48

Karlstad 476 201 264 381

Kristinehamn 556 266 320 362

Degerfors 72 84 88 98

Karlskoga 601 253 266 242

Orebro 877 601 614 841

Arboga 287 185 186 121

Koping 183 220 151 247

Vésteras 1464 553 684 1110

Enkdping 310 153 141 298

Eskilstuna 1 258 945 1003 1119
Kélla: Migrationsverket genom kommun- och landstingsdatabasen Kolada, utdrag och bearbetning

2017-03-28.

For de berérda kommunerna ar det viktigt att integrationen fungerar, och att de
kommunplacerade flyktingarna far bra bostader och arbete fortast méjligt. Det 6kar
mojligheterna for att de ska stanna i kommunen.

13.5 Integrationens arenor

Integration ar en komplicerad process. Den &r beroende av vad som hander i samhallet i
stort, vad som hander inom och mellan grupper samt av individuella férutsattningar.

| teoribildningen om integration talas om integrationens olika arenor. Det ar bland annat
arbete, boende, skola, socialt liv och politik. Arenorna ar platser dar invandrare och
infodda svenskar mots — eller borde métas — for att skapa relationer. Har paverkas vi av
normer och uppférandekoder, har samverkar vi och speglar oss mot varandra. Har far vi
del av rattigheter och alaggs skyldigheter.

Integration sker pa individniva, gruppnivd och samhallsniva. Vissa grupper har generellt
sett svarare att integreras i det svenska samhéllet aven om det givetvis finns individer
som avviker fran gruppen och klarar sig battre. Flyktingarnas utbildningsniva fran
hemlénderna har stor betydelse for hur val de integreras i Sverige. Ju hdgre utbildning,
desto snabbare integrering.
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Till integrationens arenor ska adderas tid. Integration tar tid och behdver ta tid.

13.5.1 Politiska beslut

Politiska beslut kan bade forbattra och férsamra invandrares forutsattningar och mojlighet
till integration. Valdigt manga politiska beslut har paverkan pa integrationen, och
beroende pa politiska &sikter kan dessa anses positiva eller negativa.

Nagra exempel pa politiska beslut som paverkat integrationen ar:
e att okvalificerade arbeten forsvinner, exempelvis barnskotare och vardbitraden
¢ det fria skolvalet
e lika ratt till vard och skola
e inforandet av sfi och hemspréksundervisning
¢ att ta bort bostadsersattning for asylsokande i eget boende
¢ ID-kontroller vid grénsen

Ett politiskt beslut som hypotetiskt skulle f& stor genomslagskraft a&r om det beslutades
om gratis tagresor p& linjen Oslo-Stockholm for asylsékande och kommunplacerade
flyktingar som annu inte fatt ett arbete. Det skulle ge dem goda mdjligheter att nd
slaktingar och landsman, att delta i féreningsaktiviteter, soka specialistvard, borja studera
— utan att behova flytta till en storstad. Troligen skulle ett sddant politiskt beslut uppfattas
av manga som orattvist, men det skulle kunna jamféras med att varnpliktiga i Sverige
tidigare fick gratis hemresor eftersom varnpliktiga saknar inkomst. Resonemanget fors for
att visa hur stort genomslag politiska beslut kan fa pa integrationen.

13.5.2 Bostader

Det stora problemet for integrationen i dag ar bostadsbristen och skeva
bosattningsmonster. Problemen borjar redan da en flykting kommer till Sverige och
ansoker om asyl. Trangboddhet och os&kra boenden drabbar de asylstkande. Men dven
efter att en asylsokande har beviljats permanent uppehallstillstand paverkar
bostadsbristen integrationen: omkring 10 000 flyktingar sitter i dag fast i asylboenden runt
om i landet eftersom kommunerna inte kan ta emot dem pa grund av bostadsbrist. Det
skriver Boverket i en rapport om de nyanlandas boendesituation.”

13.5.3 EBO och ABO

Migrationsverket ansvarar for boenden pa flyktinganlaggningar, s kallat ABO,
anlaggningsboende. Mdjligheten for asylsokande att vélja eget boende, EBO, infordes i
Sverige pa 1990-talet. Alla asylstkande som bor i eget boende &r i praktiken inneboende
(ofta hos slaktingar eller landsméan) och bade de och vardfamiljen drabbas av
trangboddhet. Manga asylsokande flyttar darfor runt till olika vardfamiljer for att inte vara i
vagen. Resultatet blir bade trangboddhet och osakra boendeférhallanden.t8

Aven nar asylsokande véljer att bo pd anlaggningar drabbas de av trangboddhet. | ABO
delar barnfamiljer ofta lagenhet med andra familjer och ensamstaende delar rum. De
lagenheter som Migrationsverket far hyra ligger ofta pa avflyttningsorter dar det finns ett

57 Boverket, 2015
% Boverket, 2008
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intresse bland hyresvardar att hyra ut till Migrationsverket. Detta innebér att de
asylsokande bade drabbas av trdngboddhet och isolering.

En statistisk analys visar att flyktingar som har fatt uppehallistillstand i Sverige under de
senaste tio aren och som har varit EBO-placerade under sin asylprévningstid har en
nagot battre boende- och sysselsattningsintegration i jamforelse med flyktingar som varit
ABO-placerade.® Med de tillganglighetsforandringar som féljer av projektet Oslo-
Stockholm 2.55 beréknas bostadsbyggandet 6ka (se kapitlet om bostadseffekter). En
foljdeffekt kan bli att &ven asylsokande och nyanlanda lattare kan fa egna boenden vilket
kan gynna integrationsprocessen.

13.5.4 Glesbygd kontra storstader

Det ar vanligt med asylboenden och placeringar av familjer som fatt uppehallstillstand i
fore detta bruksorter. Dar finns manga lediga bostader pa grund av avfolkning efter att
orternas industrier stangt. Pa samhéallsniva ar placeringen i glesbygd och bruksorter
positiv, da det kan avlasta storstaderna. P4 individniva ar det mera tveksamt, eftersom
det kan leda till isolering och utanforskap.

Boverket skriver i delrapporten om nyanlandas boendesituation att det finns lediga
bostader men de ligger ofta i glesbygdskommuner, med bristfalliga kommunikationer till
halso- och sjukvard, sfi eller praktikplatser. Nyanlanda som blir anvisade en kommunplats
i glesbygdskommuner tenderar att avsta fran att flytta dit. Dubbelspar Oslo-Stockholm
mojliggor forbattrade kommunikationer, men det ar minst lika viktigt att forstarka
anslutande banor och 6vrig kollektivtrafik, for att en placering i glesbygdskommuner ska
vara praktiskt mojlig for nyanlandas behov.

Det finns tydliga flyttmonster bland nyanlédnda och asylsdkande i eget boende. Dessa
grupper valjer ofta att flytta till storstdderna, dar de i hog utstrackning hamnar i
miljonprogrammens hyreshusomraden som i manga fall praglas av dalig integration och
utanforskap.

Battre kommunikationer kan leda till att dessa flyttrérelser minskar i omfattning. Med
kortare restider och 6kad turtathet kan asylsékande och nyanlanda enklare tillgodose
sina behov av att traffa slaktingar och landsman i storstdderna — men utan att behéva
flytta till storstaderna. Samtidigt gynnas de kommuner langs strackan Oslo-Stockholm,
som behover tka befolkningsunderlaget. Det finns ocksé flera goda exempel pa att
integrationen underlattas i mindre orter, dar det saknas stora utanférskapsomraden och
dar infédda svenskar och asylsdkande/nyanlanda oftare och enklare kan métas i
vardagslivet.

En integrationsnytta till foljd av projektet Oslo-Stockholm 2.55 kan vara att kortare restider
leder till minskad utflyttning fran smakommuner, genom att flyttrérelserna till storstader
ersattas av fler besdksresor till slakt och vanner i storre stader. Den beskrivna
utvecklingen ar troligen en av de stdrsta integrationsnyttorna till foljd av béttre
kommunikationer. For att integrationsnyttan ska uppsta forutsatts att biljettpriserna pa
jarnvagen inte blir orimligt hdga i framtiden.

% Boverket, 2008
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13.5.5 Hyresrattens betydelse

| storre stader finns flera invandrartata bostadsomraden med lag status. Omradena har
lag status aven bland invandrargrupperna. Nar invandrarfamilierna far forbattrade
inkomster, valjer de att flytta darifrdn som en av de forsta atgarderna. Konsekvensen blir
att bostadsomraden av den har typen inte uppnar nagon stabilitet. En viktig aspekt av
integrationen blir sdledes att forhindra att bostadsomraden med lag kvalitet uppstar.
Faktorer som kan motverka &r att blanda upplatelseformer inom bostadsomradena och
att ha en aktiv bostadsférmedling, samt nybyggnation av mer blandad bebyggelse. Detta
ar saledes viktiga aspekter att beakta for kommunerna langs Oslo-Stockholm som
planerar for ett 6kat bostadsbyggande i och med tillganglighetsforbattringen som
projektet skapar.

Boverket har konstaterat i en marknadsanalys 2013, att bristen pa hyresratter leder till
minskad rorlighet pa arbetsmarknaden. Den forbattrade kollektivtrafiken kan skapa
sociala nyttor i form av forbéattrat utbud pa bostader, men det sker inte med automatik.
Kommunerna och regionerna maste aktivt se till att bostader med olika upplatelseformer
(hyresratt, bostadsratt, aganderéatt) byggs, och inte enbart en eller ett par
upplatelseformer.

Det ar ocksa viktigt att hantera prisnivaerna och den geografiska lokaliseringen pa de nya
bostaderna. Det finns risk for sociala onyttor, det vill sdga att nya bostader blir sa dyra att
manga manniskor inte har rad att bo i dem. Orten, kommunen och regionen riskerar da
att bli segregerad.

| Boverkets delrapport om nyanldndas boendesituation skriver myndigheten att "det
stérsta hindret &r bristen pa hyresrétter”. Ju fler asylsbkande som kommer till Sverige,
desto mer akut blir bostadssituationen bade for asylsokande och for nyanlanda. Detta
sker i ett lage da det behovs fler hyresratter for manga grupper i samhallet. 7©

Av Tabell 33 i tidigare kapitel framgar att Orebro har en betydligt hogre andel hyresréatter
an ovriga jamforda kommuner. Aven Eskilstuna, Karlstad och Arboga har relativt hog
andel hyresratter. Karlskoga star for den lagsta andelen, foljit av Degerfors, Kil och
Enkdping.

13.5.6 Arbete

Den allmanna uppfattningen ar att foérbattrade kommunikationer innebér att alla — aven
invandrare — far lattare for att na arbeten. Med kortare restider 6kar mangden méjliga
arbetsplatser inom exempelvis 45 eller 60 minuters restid.

I verkligheten ar det sallan s& enkelt. Férbattrade kommunikationer leder ocksa till 6kad
konkurrens om arbetstillfallena, eftersom de &ar majliga att na for en storre andel av
befolkningen. | den 6kande konkurrensen kan vissa invandrare och/eller
invandrargrupper ha svarare att havda sig. Arbetsmarknadspolitiska atgarder ar viktiga
for manga invandrargrupper och deras etablering i arbetslivet. Det ar sallan tillrackligt
med endast forbattrade kommunikationer, &ven om kommunikationerna har stor
betydelse for att 6ka antalet mojliga arbeten.

0 Boverket, 2015
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Bostadsbristen &r storst i kommuner med goda arbetsmarknadsforutsattningar. |
glesbygden finns bostéderna — men inte jobben — och dér ar ocksa bristen pa
kommunikationer till centralorterna i stallet ett reellt hinder som tvingar manga nyanlanda
att tacka nej till boende i glesbygden.

13.5.7 Skola och utbildning

| ett val sammanhallet och fullt integrerat samhaélle borde alla skolor ha samma status och
vara lika framgangsrika. Det skulle inte finnas skolor med bara svenska elever eller skolor
med bara invandrarelever, det skulle inte finnas uppfattningar om bra eller daliga skolor.
Det fria skolvalet skulle darmed vara mer eller mindre éverfloédigt. Skolan a&r med andra
ord en mycket tydlig markor i dagens samhalle pa om integrationen ar framgangsrik eller
inte.

Svenska foraldrar undviker att satta sina barn i invandrartéta skolor. De véljer oftast
kommunala eller privata skolor i omraden med fa invandrare. Skolvalet visar att
majoriteten av de svenska foraldrarna inte har fortroende for skolans formaga att ge
deras barn en god utbildning om det finns manga invandrarbarn bland eleverna. Pa
motsvarande satt valjer f& invandrade familjer att placera sina barn i skolor dar nastan
bara svenska barn gar. Har kan faktorer som utanférskap och kanslan av att inte passa in
ha stor betydelse for foraldrarnas val, liksom féraldrarnas kunskap om réatten att vélja
skola.

Friskolereformen gjorde det mdjligt for andra &h kommuner att driva skolor. Den
genomfordes 1992. Samtidigt inférdes det fria skolvalet, som gav eleverna rétt att vélja
skola. | dag gar var femte forskolebarn, vart attonde grundskolebarn och var fjarde
gymnasieelev i en fristdende verksamhet, enligt uppgift fran Skolverket. Det fria skolvalet
innebar att barn och unga i dag reser éver kommungranser for att komma till vald skola,
oftast da en friskola. Tatare och snabbare kommunikationer ar givetvis en fordel for
elever som reser mellan kommuner for att ga i skolan. Aven nyanlanda skolbarn far
forbattrade mojligheter att na fler skolor och skolformer.

13.5.8 Sjukvard och rehabilitering

Halso- och sjukvard har stor betydelse for hur vl integrationen fungerar. Manga flyktingar
och asylstkande ar traumatiserade av krig, terror, forféljelser och tortyr, samt av flykten
till Europa och Sverige. Valdigt manga ar fysiskt skadade och traumatiserade, i varsta fall
bade och.

Det ar mycket vanligt att flyktingar har ssmnproblem, koncentrationssvarigheter,
stressymptom och fysiska skador. Det paverkar deras formaga att utbilda sig och arbeta,
kanske rent av deras formaga att fungera i sociala sammanhang. Att kunna lara sig ett
nytt sprak ar en av de férmagor som paverkas mest av somnstorningar och
koncentrationsproblem. Manga flyktingar hoppar av sin sfi-undervisning av de har skalen.
Den svenska sjukvarden maste klara av att mota och rehabilitera traumatiserade och
skadade manniskor for att de inte ska fastna i langtidssjukskrivningar och utanférskap.

For att det dverhuvudtaget ska vara mojligt for skadade och traumatiserade méanniskor att
bygga upp ett nytt liv, behtver de forst och framst fysisk och psykisk vard och
rehabilitering. Tillgang till varden &ar ojamnt fordelat 6ver Sverige. Specialiserad vard,
exempelvis vard av tortyroffer, finns endast i ett fatal storre stader. Exempelvis driver

RAPPORT
2017-06-20

OSLO-STOCKHOLM NYTTOANALYS 2040



SWECO %

Réda Korset behandlingscenter for torterade flyktingar, men med mottagningar endast i
Malmo, Goéteborg, Stockholm, Skovde, Uppsala och Skellefted™.

Har har férbattrade kommunikationer en betydelsefull roll. Med snabbare
kommunikationer blir det lattare for asylsékande och nyanlanda att n& avancerad och
adekvat vard inom rimliga restider. Det forbattrar ocksa majligheterna for dem att bo kvar
i mindre orter och kunna na den vard de behtver. Denna integrationsnytta som en foljd
av battre kommunikationer beddms vara en av de viktigaste.

13.5.9 Socialt liv

| det sociala livet spelar olika typer av sociala barriarer stor roll fér individers och gruppers
integration. Nya och forbattrade kommunikationer innebéar att mojligheten att métas dver
olika granser dkar. Men de fysiska kommunikationsmdjligheterna som ny jarnvag, ny
tunnelbana eller nya busslinjer skapar, 6vervarderas ofta. Det &r troligen inte daliga
kommunikationer eller langa restider som har storst bromsande effekt pa integrationen.

Vi manniskor speglar oss mot varandra i en standigt pagaende socialiseringsprocess. Vi
tenderar att stka oss till andra individer som liknar oss sjalva, och som har samma
grundlaggande varderingar, erfarenheter och referenser. Det underlattar var vardag
samtidigt som vi kanner oss delaktiga i en gemenskap, vi ar inkluderade. Detta beteende
géller for alla individer och grupper, och kan beskrivas som en mansklig egenskap som
motverkar integration. Vi ar helt enkelt mer osékra och otrygga vid méten med manniskor
fran andra lander och andra kulturer.

Av detta skal ar det ofta mycket viktigt for invandrare att traffa slaktingar och landsmaén,
som delar samma erfarenheter och har liknande grundvarderingar. Med béttre och

snabbare kommunikationer okar mojligheten for invandrargrupper att na landsméan och
delta i aktiviteter som starker den egna identiteten — utan att behdva flytta till storstader.

13.5.10 Forenings- och férsamlingsliv

Battre kommunikationer innebar att invandrare far lattare att komma till for dem relevanta
invandrarforeningar, kulturféreningar och for att traffa landsman. P& mindre orter finns det
inte lika manga invandrarféreningar som i storre stader, darfor kan korta restider och tata
avgangar vara av stor betydelse for att den har typen av resor ska kunna ske ofta och
regelbundet.

Den religitsa tillhérigheten kan ocksa innebara resor, for att na forsamlingslokaler och
traffa andra troende. Béttre och snabbare kommunikationer 6kar mojligheten for
invandrare pa sma orter att ta del av féreningsutbud och delta i religivsa sammanhang
utan att vara tvingade att flytta till stérre stader dar utbudet &r storre.

13.5.11 Idrott

Integrationen fungerar ofta battre for dem som ar duktiga i en idrott. Framgangsrika
idrottare beundras oavsett nationalitet och ursprung; alla alskar vi ju framgangssagor.
Detta galler bade for individuella sporter och lagidrotter.

I Roda korset, 2017
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Forbattrade kommunikationer 6kar mojligheten fér invandrarungdomar att na olika
idrottsarenor och klubbar for att utdva sina sporter. Detta géller i storre utstrackning for
dem som sysslar med mer ovanliga idrotter som inte har verksamhet i alla samhéllen eller
kommuner.

En forutsattning ar att foraldrar, personal vid flyktingboenden, idrottslarare och andra
vuxna ser barnens och ungdomarnas idrottsintressen och eventuella talanger, och lotsar
dem till ratt klubbar.

13.5.12 Vilja och formagan att anvianda kollektivtrafik

13.6

Det ar latt att fastna i sitt eget synsatt pa omvarlden, och forutsatta att alla har ndgorlunda
samma uppfattning. Vart "svenska” synsatt pa exempelvis biltrafik kontra kollektivtrafik
har formats under lang tid. Ny kunskap, exempelvis om bilens nackdelar fér miljon,
paverkar oss. Vi tar ocksa intryck av det arbete som pagar runt om i landet for att framja
hallbara transporter. Det paverkar vart synsatt och vara resvanor.

Pa& motsvarande satt har manniskor fran andra lander format sin syn pa olika fardmedel.
De har med sig forestallningar och énskemal som ar férknippade med manga faktorer
sasom erfarenheter av trangsel, forseningar, olyckor, status med mera. Synen pa vad
man respektive kvinnor far och bor gora, skiljer sig ocksa at. Detta kan paverka
exempelvis hur man betraktar kollektivt resande i relation till individuellt resande.

Att lara sig nya kollektivtrafiksystem kan vara svart for alla. Flera kommuner som arbetar
med mobility management har erfarit att exempelvis manga aldre undviker
kollektivtrafiken da de inte vet hur man koper biljetter. Kanslan av att vara okunnig och
radslan for att gora bort sig, avhaller manga fran att prova kollektivtrafiken. Givetvis kan
detta ockséa vara nadgot som avhaller invandrare fran att aka kollektivt, sarskilt for
nyanlanda som annu inte kan svenska och har svart for att fraga eller forsta skriftlig
information.

Det &r med andra ord viktigt att samhallsplanerare & medvetna om att det bland annat
finns kulturella skillnader som paverkar viljan att anvanda kollektivtrafik, samt att det rent
praktiskt kan vara svart for nyanlanda att ta till sig kollektivtrafiksystemet. Darfor kan det
vara nodvandigt med stottande atgéarder.

Sammanfattning méjliga integrationsnyttor

Flyktingar som placerats i mindre kommuner och sméa orter under asyltiden far stérre
mojligheter att stanna kvar pa orten efter att de fatt permanent uppehallstillstand nar
kommunikationerna férbattras. Snabbare restider och fler avgangar ger dem méjlighet att
besdka slaktningar och landsman utan att kanna sig tvingade att flytta. P& mindre orter
finns inte lika stora utanférskapsomraden sa som finns i bland annat Stockholm och
Goteborg.

Battre kommunikationer vidgar arbetsmarknaden. Inom en pendlingstid p& 45-60 minuter
nas fler arbetsplatser. Detta kan innebara 6kade majligheter for invandrare att komma in
pa arbetsmarknaden och dven fa ett varaktigt arbete. Dock innebéar de forbattrade
kommunikationerna ocksa att konkurrensen om arbetena okar, eftersom alla manniskor
nar fler arbetsplatser.
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Battre kommunikationer innebéar 6kade mojligheter for traumatiserade och krigs- och
tortyrskadade manniskor att fa adekvat vard. | manga fall behovs specialistvard som inte
finns p& sma orter eller i glesbygden. | dagslaget avbryter manga flyktingar sina sfi-
studier da de inte kan tillgodogora sig undervisningen pa grund av somnsvarigheter,
koncentrationssvarigheter, angest och andra svarigheter. Forbattrade majligheter att na
varden innebar forbattrade majligheter for flyktingarna att bli friska och kunna fungera i
sambhallet. Det ar en viktig del for att undvika langtidssjukskrivningar och utanforskap.

Battre kommunikationer innebar 6kade majligheter att vara delaktig i férenings- och
forsamlingsliv samt i idrottssammanhang. Smaorter och glesbygden kan inte erbjuda allt
detta, men battre kommunikationer utvidgar moéjligheterna att nd efterfrdgade aktiviteter
utan att behova flytta. Detta galler invandrare likval som svenskar.

Forbattrade sparburna kommunikationer och utbyggda stationer och bytespunkter skapar
stora mervarden, bland annat i form av dkat bostadsbyggande. Bostadsbrist och
trangboddhet &r reella problem fér manga invandrare. Fler bostader ger utokade
mojligheter att hitta bostader som béttre passar individers och familjers behov. Detta
forutsatter dock att det byggs bostader med olika upplatelseformer. Hyresratten har
mycket stor betydelse for svaga gruppers mojligheter att f& en lagenhet. Det ar ocksa
viktigt att blanda bostader med olika upplatelseformer inom samma bostadsomraden, for
att motverka uppkomsten av lagstatusomraden. Det &r aven viktigt att det finns
bostadsformedlingar som aktivt férmedlar lagenheter och inte bara administrerar en
bostadsko.

Forbattrade kommunikationer i form av stora investeringar i ny jarnvag, innebar en tydlig
satsning fran staten. Detta kan pa ett individuellt plan tolkas som att medborgarnas behov
blir sedda och tillgodosedda. Att bli satsad pa skapar sjalvfortroende och nojdhet, bade
for svenskar och for invandrare. For flyktingar och invandrare som kommer fran svara
forhallanden, maste det ge en extra kansla av gladje och tillforsikt; ndgot som i basta fall
leder till att de valjer att bo kvar p& orten och i kommunen.
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14

Miljoeffekter av Oslo-Stockholm 2.55

Det finns manga miljdaspekter kopplade till transportsektorn. Infrastruktur och trafik
paverkar manniskor, djur och véaxtlighet och aven i hog grad den fysiska miljon i form av
exempelvis bebyggelse, landskap och vattendrag. Det ar inte okomplicerat att bygga ny
jarnvag och planeringsprocessen syftar till att minimera paverkan genom successivt mer
detaljerade miljokonsekvensbeskrivningar i samspel med val av linjedragning.

En av de stora utmaningarna inom trafikomradet ar utslappen av klimatpaverkande gaser.
Medan manga ovriga negativa effekter har reducerats kraftigt, som utslappen av kvave-
och svaveloxider, kvarstar problematiken med klimatpéaverkan i hog grad.

| beskrivningen av miljényttor behandlas klimatpaverkan och effekterna av Oslo-
Stockholm 2.55 i avsnitt 14.1 medan banans koppling till de svenska miljokvalitetsmalen
samt regionala miljomal i Varmland, Orebro och Vastmanlands lan beskrivs i avsnitt 14.2.

14.1 Begransad klimatpaverkan

14.1.1 Utveckling av utsldpp av klimatpaverkande gaser

Saval Norge som Sverige har ambitibsa mal nar det galler att begransa klimatpaverkan.
Ar 2050 skall Sverige inte ha n&gra nettoutslapp av klimatp&verkande gaser i atmosféren
och Norge skall vara koldioxidneutralt, oavsett 6vriga landers ataganden pa omradet.”2
Landerna har reducerat sina utslapp sedan 1990, men vagen till malet ar lang, se Figur
60.

100%
All Nordic countries have
set ambitious targets and
visions for emission
reductions by 2050 @
0% D
1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050
. Denmark @ riniand . Iceland
. Norway Sweden

2 Nordic Energy Research/Nordic Council of Ministers, 2017
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Figur 60. Utslapp av klimatpaverkande gaser och mal for utslappen i de nordiska
landerna. Kéalla: Nordic Energy Research/Nordic Council of Ministers, 2017.

Sverige konstaterar i uppfoljningen av miljomalet Begransad klimatpaverkan att malet inte
kommer att kunna nas med befintliga och beslutade styrmedel. Transporter pekas ut som
en av de stora utmaningarna.” Norges regering konstaterar i borjan av 2017 att man har
kommit narmare klimatmalet, bland annat tack vare en reduktion av utslapp fran
vagtrafiken. Detta sker dock efter att utslappen fran vagtrafiken har 6kat med 32 procent
mellan 1990 och 2015.7

| Sverige svarar utslappen fran transporter for en tredjedel av de totala utslappen. De
nationella, svenska utslappen av vaxthusgaser fran transporter kommer till nara 95
procent fran vagtrafiken. | den norska utslappsstatistiken anges att vagtrafik, luftfart,
sjofart och motorredskap svarar for cirka 30 procent av utslappen fran norskt territorium
och att vagtrafiken ensam svarar fér 20 procent.”™

For att minska utslappen av vaxthusgaser fran vagtrafiken behévs mer energieffektiva
fordon och storre andel fornyelsebara branslen. Darutéver maste det ske en dverflyttning
av bade person- och godstransporter pa vag till jarnvag. Nagon stérre éverflyttning av
transporterna fran bilar och lastbilar till andra trafikslag pagar inte och effektiviseringar av
saval motorer som branslen har mer an kompenserats av ett 6kat transportarbete.
Miljgdirektoratet har visat hur utslappen fran transporter i Norge har ¢kat och att
prognosen for reduktioner ar negativ, se Figur 61
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Figur 61. Utslapp av klimatpaverkande gaser i Norge med prognoser mot 2030. Kalla:
Miljgdirektoratet, 2015.

Trafikanalys konstaterar att svenska utslapp fran transporter inte minskar i den grad som
skulle kravas for att nd Miljomalsberedningens forslag till etappmal for ar 2030, se Figur

8 Naturvardsverket, 2017
" Regjeringen, 2017
5 Statistisk Sentralbyrd, 2016
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62.76 Trafikanalys konstaterar ockséa att éverflyttningen till mer energieffektiva
transportslag &r mycket begréansad for persontransporter och saknas for godstransporter.
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Figur 62. Utslapp av klimatpaverkande gaser fran trafiken. Den streckade linjen visar vad
som kravs for att na Miljomalsbredningens utslappsmal for ar 2030. Kalla: Trafikanalys,
2017

Sammantaget kan det konstateras att det finns ett stort behov av atgarder som
underlattar en overflyttning av transporter till trafikslag som ar energieffektiva och med
lagt beroende av fossila branslen.

14.1.2 Klimatnytta av Oslo-Stockholm 2.55

Overflyttning av resenarer med bil

Vid stora tidsreduceringar i kollektivtrafiken finns god potential for dverflyttning av
resenarer fran bil. Sammanstallningar visar elasticitetstal pa mellan -0,5 och -2,5
beroende pa aktuella forutsattningar.”” Det innebar att en halvering av restiden skulle 6ka
tagresandet med mellan 25 procent och 125 procent beroende pa stracka. For strackor i
Sverige omkring 200 kilometer och med stor bilkonkurrens har elasticiteten beddémts ligga
kring cirka -0,5, vilket alltsa skulle innebéra att en halverad restid 6kar antalet
tagpassagerare med 25 procent. Pa strackor upp till 400 kilometer kan en halverad restid
betyda att resandet med tag 6kar med 50 procent och det finns ménga exempel som
visar en potential fér &nnu storre dkningar.

Modellkérningar visar att det svenska transportarbetet med bil &r 2040 skulle reduceras
med cirka 134 miljoner personkilometer per ar vid en utbyggnad av Oslo-Stockholm 2.55.
Det minskade transportarbetet skulle reducera utslappen av koldioxid med drygt 4 000
ton per ar. Dessutom tillkommer potentialen for att flytta 6ver det norska bilresandet i
straket.

6 Trafikanalys, 2017
" Froidh, 2010
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Overflyttning av flygpassagerare

En sammanstallning som Trafikverket gjort visar att tdget har en marknadsandel relativt
flyget om cirka 13 procent pa strackan Oslo-Stockholm.” Denna siffra stammer relativt
val med vad empiriska data visar att man kan férvanta sig med de restider som galler pa
andpunktsmarknaden, se Figur 63Fel! Hittar inte referenskalla.. Det innebar samtidigt
en stor potential for Oslo-Stockholm 2.55 att flytta 6ver passagerare fran flyg till tag.
Internationella erfarenheter visar att med en restid omkring tre timmar kan taget forvantas
fa en marknadsandel om cirka 60 procent. Om dessa siffror tillampas pa Oslo-Stockholm
skulle antalet tagpassagerare tka med cirka 700 000 passagerare per ar.”® Med dagens
utslappsnivaer skulle detta innebéra en reduktion med drygt 41 000 ton koldioxid per ar.8°
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Figur 63. Tagets marknadsandel relativt flyget vid olika restider med tag. Kalla: Lundberg,
2010

| takt med att flygresandet mellan Oslo och Stockholm forvantas 6ka vaxer antalet
passagerare som kan forvantas flytta over till tag.

| de modellberakningar som gjorts med hjalp av Sampers beddéms antalet flygresor inom
Sverige minska med cirka 38 000 resor ar 2040 om Oslo-Stockholm 2.55 genomfors. Det
skulle innebara drygt 2 000 ton mindre koldioxid per ar.8!

8 Trafikverket, 2017

® Denna siffra tar inte i beaktande att det finns ett visst transferresande mellan de bada flygplatserna.

80 Berakning med International Civil Aviation Organizations utslappskalkylator.

81 Siffrorna 41 000 ton och drygt 2 000 ton koldioxid kan inte summeras da de avser olika artal och tekniska
forutsattningar.
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Overflyttning av gods fran lastbil till tag

Klimatvinsterna av att flytta éver gods fran lastbil till tdg & mycket goda. Om ett ton gods
skall transporteras utan att det slapps ut mer an 1 kilogram koldioxid nar en lastbil drygt

tva mil, ett fartyg 6ver 20 mil och ett tdg som kraftférsorjs med fossilfri el drygt 900 mil.82

| avsnittet om godstransporter i denna rapport beskrivs nyttorna av Oslo-Stockholm 2.55
for gods som transporteras pa jarnvag. Det handlar om ett antal nyttor som kortare
transportvagar, 6kad lastformaga, kortare omloppstider, méjlighet till 6kad frekvens samt
Okad flexibilitet och robusthet. Sammantaget bedéms dessa effekter ge en
multiplikatoreffekt for jarnvagen och darmed en stor potential att flytta Gver gods fran
lastbil till tag.

14.2 Sveriges miljokvalitetsmal och regionala miljomal

14.2.1 Sveriges miljokvalitetsmal

Riksdagen har faststallt miljokvalitetsmal som foljs upp pa bade nationell och regional
niva. De miljokvalitetsmal som har relevans for transportsektorn utdver begransad
klimatpaverkan ar framst foljande:

God bebyggd miljo
Frisk luft

Bara naturlig férsurning
Ett rikt vaxt- och djurliv

Trafikanalys har gjort en sammanvagd beddémning for Sverige hur transportsektorn bidrar
till dessa miljokvalitetsmal, se nedan.83

Det gar inte att utlasa nagon tydlig utveckling nar det galler transportsystemets
paverkan pa Gvriga miljokvalitetsmal. Fler personer berdknas utsattas for bullemivaer
gver riktvardena. Den nara tillgangligheten fill viktiga malpunkter fér service och
samhallsfunktioner farsamras | stora delar av landet. Luftkvaliteten 1 tatorterna har @
avsevart forbattrats | jamfarelse med 80- och 90-talet, men sedan de nya transport-

politiska malen antogs ar forandringama inte stora och luftkvalitetsnormer for
kvavedioxid och partiklar dverskrids i ett antal gaturum. Atgérdstakten i arbetet med att
minska infrastrukturens barriareffekter ar fortsatt lag i forhallande till identifierade behov

Figur 64. Sammanfattande bedémning av maluppfyllelsen for fyra miljokvalitetsmal av
relevans for transportsektorn. Kalla: Trafikanalys

For Oslo-Stockholm 2.55 &r det svart att beddma paverkan pa miljokvalitetsmalen utan att
g4 djupare in pa val av spardragning. Exempelvis kan halsoaspekten kopplad till buller
fran trafiken bade bli battre eller samre beroende pa jarnvagens narhet till bebyggelse
och beroende pa hur mycket vagtrafik som kan foras 6ver till jarnvag — vilket leder till
minskat buller fran vagtrafiken. Godstag bullrar generellt betydligt mer an persontdg, men
hér sker en forbattring genom utbyte till en modernare och tystare vagnpark. Ingen

82 Eurotransit.org/Green Cargo refererade i Sweco, Tagoperatérerna m fl, 2016
83 Trafikanalys, 2015
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bedomning har gjorts har for hur langt detta arbete kommit i tid for fardigstallandet av
Oslo-Stockholm 2.55.

God bebyggd miljé handlar delvis om tillganglighet till service och samhallsfunktioner. | en
regional kontext forbattrar Oslo-Stockholm 2.55 tillgangligheten i straket, men pa ett mer
lokalt plan kan den valda dragningen paverka den bebyggda miljon saval positivt som
negativt. Viktiga aspekter som beaktas géller barriareffekter och paverkan pa natur- och
kulturmiljon. For att kunna vérdera detta behdvs ett mera detaljerat underlag, vilket tas
fram i planeringsprocessen.

Miljokvalitetsmalet om ett rikt vaxt- och djurliv ar relevant mot bakgrund av jarnvagens
intrdng i naturomraden. Strackningar dver kansliga vattendrag eller naturomraden med
stora varden och hog biologisk mangfald, bor undvikas i méjligaste man.

14.2.2 Regionala miljomal i Varmlands lan

Forutom de nationella miljokvalitetsmalen har Region Varmland identifierat tva
utvecklingsmal med baring mot miljo och med koppling till transporter. De redovisas som
mal for ett starkare naringsliv och behandlas under avsnittet om naringslivsnyttor, men
tas dven med har for fullstandighetens skull, se

Tabell 18. Oslo-Stockholm 2.55 ger en stor potential for dverflyttning av resenarer till tag
och darmed en positiv paverkan pa malen.

Tabell 41 Regionala utvecklingsmal for miljo i Varmland och paverkan av Oslo-Stockholm 2.55.
Skala: + = positiv effekt, (+) = viss positiv effekt.

Mal Samband Effekt av Oslo-Stockholm
2.55

17. Utslappen av Utvecklade + Stora

vaxthusgaser ska minska mer = tagforbindelser skapar restidsforkortningar,

i Varmland &n i riket som forutsattningar for majlighet till 6kad turtathet

helhet. Overflyttning av resande = och battre godstransporter
fran flyg, bil och lasthil.  ger god effekt.

18. Energieffektiviseringen i Tag ar det mest + Effekten star i

Véarmland ska vara hogre an energieffektiva proportion till

for riket. trafikslaget. Overflyttningen av

resenarer och gods fran
andra transportslag.
Kélla: Sweco beddmning

14.2.3 Regionala miljomal i Orebro lin

Forutom de nationella miljokvalitetsmalen har Region Orebro lan identifierat ett antal
utvecklingsmal med baring mot miljo och med koppling till transporter, se Tabell 42.84 Inte
ovantat ger Oslo-Stockholm 2.55 positiva effekter p& malen.

84 Region Orebro l&n, 2017
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Tabell 42 Regionala utvecklingsmal fér miljo i Orebro 14n och paverkan av Oslo-Stockholm 2.55.
Skala: + = positiv effekt, (+) = viss positiv effekt.

Effekt av Oslo-Stockholm

2.55

12. Kollektivtrafikens andel av = Utvecklad tagtrafik ger + Stora

den motoriserade forutsattningar for en restidsforkortningar och
arbetspendlingsresorna ska overflyttning av resande = mdjligheter till 6kad
vara minst 16 procent. fran vagtrafiken. turtéathet ger god effekt.
13. Utslappen av Utvecklade + Stora
vaxthusgaser ska vara minst | tagforbindelser skapar restidsforkortningar,
60 procent lagre an 2005 ars | forutsattningar for mojlighet till 6kad turtathet
nivaer. Overflyttning av resande | och béttre godstransporter
och gods fran flyg, bil ger god effekt.
och lastbil.
14. Andelen fornybar energi Den svenska tagtrafiken = + Stora
ska utgdra minst 80 procent energifdrsorjs till absolut = restidsférkortningar,
av den totala stdrsta andelen med mojlighet till 6kad turtathet
energianvandningen. fornyelsebar energi. och béttre godstransporter
ger god effekt.
15. Orebro lan ska ha minst Tag ar det mest + Effekten star i
50 procent effektivare energieffektiva proportion till
energianvandning an 2005. trafikslaget. overflyttningen av

resenarer och gods frén
andra transportslag.
Kélla: Sweco bedémning.

14.2.4 Regionala miljomal i Vistmanlands ldn

Forutom de nationella miljokvalitetsmalen har Lansstyrelsen Vastmanland lan identifierat
ett antal handlingsinriktningar och indikatorer inom omradet Hallbar energianvandning
och klimatanpassning, se

Tabell 43.85

Tabell 43 Regionala utvecklingsmal for miljo i Vastmanlands lan och paverkan av Oslo-Stockholm
2.55. Skala: + = positiv effekt, (+) = viss positiv effekt, 0 = oklar effekt

Mal Samband Effekt av Oslo-Stockholm
2.55

Skapa tillgang till en god och = Utvecklade 0 Potential till battre
sund boendemiljo. tagforbindelser skapar boendemiljo realiseras

god tillganglighet, men genom basta mdjliga

den lokala miljon kan linjedragning.

paverkas bade positivt

och negativt.

85 ansstyrelsen i Vastmanlands lan, 2013. Det regionala utvecklingsuppdraget togs éver av Region
Vastmanland 1 januari 2017.
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Minskade halter av skadliga

amnen i mark, luft och vatten.

Foljs upp inom ramen for den
arliga miljouppféljningen.

Minska vagtrafikens
miljopaverkan.

Skapa fortsatt ekonomisk
tillvaxt i lanet samtidigt som
klimatpaverkan minskar.

Uppmuntra energikloka
privata beteendemdonster for
konsumtion och transporter.

Byta transportslag till
miljovéanligast
mojliga

Minskade klimatpaverkande
utslapp

Okad energieffektivitet i
regionalekonomin (KWh/kr)

Overflyttning av
manniskor och gods till
tag reducerar utslappen
av skadliga &mnen.

Utvecklad tagtrafik ger
forutséttningar for en
Overflyttning av resande
fran vagtrafiken. Det
paverkar dock inte
vagtrafikens
miljopaverkan direkt.
Tag har bast
forutsattningar att bidra
till tillvaxtskapande
regionforstoring och ar
samtidigt det mest
klimateffektiva
transportslaget.

Tag ar det mest
energieffektiva
trafikslaget.

Utvecklad tagtrafik ger
forutséattningar for en
overflyttning av resande
fran vagtrafiken.
Utvecklade
tagforbindelser skapar
forutsattningar for
overflyttning av resande
och gods fran flyg, bil
och lastbil.

Tag ar det mest
energieffektiva
trafikslaget.

+

Restidsforkortningar,
mojlighet till 6kad turtathet
och battre godstransporter
ger god effekt.

(+)

Restidsforkortningar och
mojligheter till 6kad
turtéathet ger god effekt.

+
Restidsforkortningar,
mojlighet till 6kad turtathet
och battre godstransporter
ger god effekt.

+

Restidsforkortningar,
mojlighet till 6kad turtéthet
och béttre godstransporter
Okar tagets attraktionskraft.
+ Stora
restidsforkortningar och
mojligheter till 6kad
turtathet ger god effekt.

+ Stora
restidsforkortningar,
mojlighet till 6kad turtathet
och battre godstransporter
ger god effekt.

+ Effekten star i
proportion till
overflyttningen av
resenarer och gods fran
andra transportslag.
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