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Delrapport fran Sverigeférhandlingen:

LAGESRAPPORT AVSEENDE FORHANDLING OM ATGARDER I
STORSTADER OCH JARNVAG I NORRA SVERIGE

Regeringen beslutade den 1 juli 2014 att tillkalla en sarskild utredare, som ska
fungera som forhandlingsperson i kommittén for utbyggnad av nya stambanor samt
atgarder for bostdder och 6kad tillgénglighet i storstaderna (dir. 2014:106), numera
kallad Sverigeférhandlingen. Den 10 juli 2014 utsags HG Wessberg till
forhandlingsperson och Catharina Hakansson Boman utsags till bitrddande
forhandlingsperson. Den 1 juni 2015 utsags Niklas Lundin till huvudsekreterare. De
utredningssekreterare i kommittén som har arbetat med denna delrapport ar framst
Roberto Bauducco, Héléne Bratt, Sven-Ake Eriksson, Lotten Lindmark, Sofia Mild,
Anna Modin och Hans Rode.

Forhandlingspersonen ska senast den 1 juni 2016 ldamna en delredovisning som
inkluderar forslag till atgarder i storstaderna inklusive finansieringsprinciper fér dessa
och avseende uppdraget om jarnvagsinfrastruktur i norra Sverige. Om finansieringen
forutsatter lagandringar, ska forfattningsforslag lamnas. Eventuella avvikelser fran
gallande finansieringsprinciper for investeringar i transportinfrastruktur ska
motiveras sarskilt och vid behov inkludera forfattningsforslag.

Forhandlingspersonen ska slutredovisa sitt uppdrag senast den 31 december 2017.
Stockholm 1 juni 2016

HG Wessberg Catharina Hakansson Boman
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SAMMANFATTNING

Sverigeférhandlingen har i uppdrag att senast den 1 juni 2016 ldmna en
delredovisning som inkluderar forslag till atgarder i storstdaderna inklusive
finansieringsprinciper for dessa och avseende uppdraget om jarnvagsinfrastruktur i
norra Sverige. Om finansieringen férutsatter lagandringar, ska forfattningsforslag
lamnas.

Kollektivtrafik i storstdderna

Sveriges storstadsregioner vaxer och bidrar till hela Sveriges tillvaxt. For att
underlatta denna utveckling kravs utbyggd infrastruktur och fler bostader.
Sverigeférhandlingen arbetar med viardeskapande forhandling som baseras pa de
nyttor som infrastrukturen medfér. Overenskommelser mellan parter som reglerar
ndr i tiden investeringar i infrastruktur respektive bostadsbyggande gors 6kar
forutsattningarna for ett effektivt samhallsbyggande.

Tre storstadsregioner ar utpekade i direktivet till Sverigeférhandlingen som aktuella
for fornandling om storstadsatgarder. Det &r Stockholmsregionen,
Goteborgsregionen samt Malmo, Lund och Helsingborg i Skane. Tillsammans har
kommuner och regioner i de tre storstadsregionerna foreslagit sextio angelagna
kollektivtrafiksatsningar. Forhandlingen startade i februari 2016. Infor
forhandlingsstart gjorde Sverigeforhandlingen en prioritering av de inskickade
forslagen med utgangspunkt i att de ska bidra till ett 6kat bostadsbyggande.

| den pagaende férhandlingen fokuserar vi pa de nyttor som &r realiserbara for
kommunerna. Mark som tillgangliggérs med infrastruktur och kan bebyggas med
bostader betingar ett realiserbart varde. Sverigeférhandlingens utgangspunkt ar att
statens medfinansiering baseras pa det bostadsatagande som kommunerna ar
beredda att avtala om. Restidsnyttor och andra nyttor ar andra motiv for parternas
finansiering. En fordndrad trangselskatt i Stockholmsregionen beaktas ocksa i
Sverigeférhandlingens arbete.

Ostlig férbindelse

Ostlig forbindelse ar en trafiktunnel for vagtrafik med kapacitetsstark kollektivtrafik.
Forbindelsen binder samman sédra och norra Stockholm och sluter ringen runt
staden.

Ostlig forbindelse sprider trafikantnyttor éver hela regionen. De stérsta nyttorna
tillfaller regionens 6stra omraden. Det finns dven omraden som far férbattrad
tillganglighet, trots att de geografiskt ligger Iangt ifrdn Ostlig férbindelse. | dessa fall
handlar det om att det 6vriga vagnatet blir avlastat. Avlastningen pa Essingeleden, i
Sodra lanken och pa Stockholms innerstadsbroar uppskattas till cirka 10-15 procent.

Tva alternativ har studerats. Det som sammantaget talar for ett alternativ med
bergtunnel &r att intrang i Nationalstadsparken helt kan undvikas och att det ar en
teknisk robust l6sning med beprovad teknik vilket minskar riskerna vid



genomforandet. Kostnaden foér en tunnelstrackning helt i berg ar beraknad till 17,7
miljarder kronor i 2016 ars prisniva.

Sverigeférhandlingen avser darmed fortsatta forhandlingen utifran
bergtunnelalternativet.

Utover finansieringen med statliga anslag enligt gillande finansieringsprinciper for
investeringar i transportinfrastruktur, ar Sverigeférhandlingens utgangspunkt att de
som drar nytta av investeringen bor bidra till finansieringen. En del av de nyttor som
uppstar i kommunerna kommer att besta av 6kade fastighetsvarden, vilka till viss del
ar mojliga att realisera for kommunen och darmed kan utgora grund for
medfinansieringen. Brukaravgifter, som realiserar de nyttor som trafikanterna pa
Ostlig forbindelse far, kan ocksa utgéra en del av finansieringen.

Om Ostlig forbindelse ska finansieras med I&n, kan dessa vara statliga via Riksgalden
eller privata om projektet genomfors med Offentlig Privat Samverkan (OPS).

En brukaravgift som differentieras dver tiden, det vill sdga ar hogre nar det ar mer
trafik, ger mindre ogynnsam undantrangning till 6vriga vdagnatet. En differentierad
avgift pa Ostlig forbindelse kan vara majlig om Ostlig férbindelse blir en enskild vag,
men vidare utredning kravs for att underséka om det ar en framkomlig vag. Ett
alternativ ar att andra lagen om infrastrukturavgifter, sa att differentierade avgifter
tillats pa allman vag, men det bedéms innebéra storre svarigheter da det kraver en
ny bedéomning av gransen mellan skatt och avgift.

Uppdrag norra Sverige

De jarnvagsstrackor som bast bidrar till att starka jarnvagsforbindelserna mellan
hoghastighetsjarnvagen och norra Sverige ar atgarder langs kusten mellan
Stockholm, Arlanda, Uppsala, Gavle, Sundsvall, Hiarnésand, Umea och Lulea. Vidare
ser vi att vissa atgarder for battre robusthet i jarnvagssystemet, till exempel atgarder
Véasteraspby—Langsele, bidrar. Sverigeforhandlingen har mottagit rapporter och
nyttoanalyser fran Trafikverket, Ostkustbanan 2015 AB och Norrbotniabanegruppen.
Dessa ger delvis olika resultat, framforallt vad géller godsnyttor, vilket kan bero pa att
just godsnyttor ar sarskilt svara att fanga. Vart att namna ar sarskilt de nyttor i form
av okat bostadsbyggande som indikeras av berérda kommuner, vilket indikerar att
man beddmer att en utbyggnad av jarnvagen langs kusten bidrar till en positiv
befolkningsutveckling.

Bedomningen av mojligt bostadsbyggande langs kuststraket under perioden 2018-
2035 ar att det langs Ostkustbanan kan det byggas cirka 25 000 nya bostader och
langs Norrbotniabanan cirka 40 000 nya bostader. En samhéllsekonomisk kalkyl ar
framtagen av Trafikverket for Norrbotniabanan, men inte for atgarderna Gavle—
Harnosand. Trafikverket aterkommer om detta under hosten 2016.

Trafikverkets uppskattade kostnader for investeringar i kuststraket ar:

* Norrbotniabanan: 24-33 miljarder kronor (successiv kalkyl 15-85
procent sannolikhet, prisniva 2013-06)



* Dubbelspar Gavle—Njurundabommen (Sundsvall): 17-31 miljarder
kronor (grov kostnadsindikation 15-85 procent sannolikhet, prisniva
2013-06)

* Enkelspar Sundsvall-Harndsand: 6,4-9,4 miljarder kronor (grov
kostnadsindikation 15-85 procent sannolikhet, prisniva 2013-06)

Betraffande medfinansiering framfors ofta att investeringar i jarnvagsinfrastrukturen
primart ar statens angeldagenhet. Det finns dock en positiv instéllning for att diskutera
former, villkor och storlek for en eventuell medverkan i finansiering inom ramen for
sarskilda forhandlingar med staten - inte minst for att kommuner och regioner ser att
det ocksa finns lokala och regionala nyttor med en forstarkt jarnvagsinfrastruktur.
Var bedomning ar darfor att mojligheten till medfinansiering ar god, dven om det
inte gar att ange nagon storleksordning.

For naringslivets del beddmer vi att det finns madjlighet att infora finansierande
banavgifter for de nybyggda jarnvagarna, men att mojligheten att medfinansiera en
investering i fortid ar mycket liten.

Till skillnad frdn héghastighetsjarnvigen, storstadsatgarderna och Ostlig férbindelse
sker for narvarande ingen forhandling om medfinansiering avseende atgarder i norra
Sverige, men daremot ingar att identifiera forutsattningar for medfinansiering.

| denna delrapport ger vi regeringen féljande rekommendationer:

* Fortsatt utreda lampliga atgarder for att 6ka kapaciteten och
robustheten langs kuststraket Stockholm-Arlanda-Uppsala-Gavle-
Sundsvall-Harnésand-Umea-Lulea och tvarbanorna som forbinder
detta med Norra stambanan respektive Stambanan genom Ovre
Norrland.

* Regeringen bor 6vervaga att ge i uppdrag till Sverigeforhandlingen att
forhandla om nyttobaserad medfinansiering for att starka
jarnvagsforbindelserna mellan den nya hoghastighetsjarnvagen och
norra Sverige. Forhandlingarna bor ske pa liknande satt som for
hoghastighetsjarnvagen och storstadsatgarderna.

*  Fortsatt utveckla metoder for att battre kunna kvantifiera nyttorna for

godstransporter pa jarnvagen.

Bostadsbyggande i underlaget till beslut om infrastrukturinvesteringar

Sverigeférhandlingen har i uppdrag att med koppling till uppdraget om atgarder i
storstaderna genomfora de uppgifter som annu inte slutforts inom 2013 ars
Stockholmsférhandling (N 2013:01). | Stockholmsférhandlingens delrapport i
december 2013 uppmarksammades behovet av att utveckla kunskapen om samband
mellan atgérder i transportsystemet och nyproduktion av bostédder.



| denna delrapport redogor vi for hur kunskapsutvecklingen ser ut angaende
bostadsnytta i beslutsunderlag for infrastruktur, drar slutsatser och ger regeringen
foljande rekommendationer:

* Fortsatt utveckla de samhallsekonomiska analyserna sa att de omfattar
infrastrukturens hela effekt pa bostadsbyggande och andra
fastighetsvarderelaterade aspekter.

* Fortsatt utveckla metoder for att analysera regionalekonomiska
effekter.

* Fortsatt utveckla metoder for att vardera infrastrukturens paverkan pa
bostadsbyggande lokalt och dess realiserbara varden som ett underlag
for medfinansiering.

* Regeringen bor stilla krav pa att beslutsunderlaget for
atgardsplaneringen kompletteras med underlag for att synliggora
nyttor pa fastighets-/bostadsmarknaden som idag inte gar att utldsa ur
den samlade effektbedémningen. For detta andamal ska underlag till
medfinansieringsforhandlingar anvandas.

*  Fortsatt arbeta med medfinansieringsforhandling och avtal mellan
offentliga parter for att bidra till ett 6kat bostadsbyggande och d6kad
effektivitet i samhallsbyggandet.



BAKGRUND

Sverigeférhandlingen har i sina direktiv fatt i uppdrag att senast den 1 juni 2015
lamna en delredovisning innehallande forfattningsforslag som tydliggor hur
markvardesdkning kan ligga till grund fér kostnadsdelning i exploateringsavtal.
Sverigeférhandlingen har 6verlamnat en forsta delrapport i juni 2015.

Sverigeférhandlingen skulle vidare senast den 31 december 2015 ldmna en
delredovisning innehallande en analys av dels de kommersiella forutsattningarna for
hoghastighetsjarnvag mellan Stockholm och Goteborg/Malmo, dels méjliga
finansieringsprinciper for nya jarnvagar inklusive legala forutsattningar for
differentierade banavgifter. Eventuella avvikelser fran gallande finansieringsprinciper
for investeringar i transportinfrastruktur ska motiveras sarskilt. Detta skedde i en
andra delrapport i januari 2016.

Sverigeférhandlingen ska senast den 1 juni 2016 lamna en tredje delrapport som
inkluderar forslag till atgarder i storstaderna inklusive finansieringsprinciper fér dessa
och avseende uppdraget om jarnvagsinfrastruktur i norra Sverige. Om finansieringen
forutsatter lagandringar, ska forfattningsforslag lamnas.

Eventuella avvikelser fran gillande finansieringsprinciper for investeringar i
transportinfrastruktur ska motiveras sarskilt och vid behov inkludera
forfattningsforslag.

Forutsattningarna for de fragor som ska rapporteras i denna delrapport skiljer sig at,
men det finns en tidsmassig likhet. Nar det géller atgarder i storstdderna pagar just
nu en férhandling med berérda kommuner och regioner/landsting. Férhandlingen
handlar enkelt beskrivet om vilka atgarder som ska delfinansieras av staten, hur
finansieringen ska se ut och berérda kommuners ataganden avseende
bostadsbyggande. Nar det géller jarnvag i norr r vart uppdrag definierat som att
prova forutsattningarna for en fortsatt jarnvagsutbyggnad med betydande
medfinansiering. Vi ar dairmed beroende av underlag fran Trafikverket, men ocksa av
underlag fran de lokala och regionala intressenterna. Delar av detta underlag har
rapporterats under varen 2016 medan andra delar kommer att levereras senare i
host. Sammantaget innebar detta att arbetet med bade atgarder i storstaderna och
jarnvag i norr kommer att fortsatta efter denna delrapportering.
Sverigeférhandlingen kommer att aterkomma till regeringen vid ett senare tillfalle
med slutredovisningar av dessa deluppdrag.

Underlagen till denna delrapport finns att ldsa pa Sverigeférhandlingens webbplats,
www.sverigeforhandlingen.se.



FORHANDLINGSARBETET

Vardeskapande forhandling som arbetssatt

Sverigeférhandlingen och tidigare Stockholmsférhandlingen arbetar med
vardeskapande forhandling som baseras pa de nyttor som infrastrukturen medfér.
Med vardeskapande avses maojligheten att i en forhandling diskutera parternas olika
intressen i syfte att hitta den mest vardefulla 6verenskommelsen fér inblandade
parter, till skillnad fran en distributiv forhandling som praglas av positionering och
kostnadsdelning. Fordelen med en vardeskapande forhandling ar att fokus ligger pa
att 6ka nyttan for de ingdende parterna, inte att bli vinnare eller forlorare i
fordelningen av kostnaden.

| forhandlingen goérs 6verenskommelser och avtal sluts. Detta arbetssatt medfor att
parternas ataganden knyts till varandra, vilket 6kar tydlighet och férutsagbarhet om
vad som kommer att genomféras, samt nidr och hur det sker. Overenskommelser
mellan parter om nar i tiden olika investeringar gors 6kar ocksa forutsattningarna for
ett effektivt samhallsbyggande. Genom att fler parter deltar i investeringen i
infrastruktur finns det en chans att minska férekomsten av kostnadsdrivande krav
fran kommuner, sd som dyrare utformning, tunnelférlaggning med mera.

Nar staten, regioner eller kommuner investerar i infrastruktur medfér det nyttor for
olika parter. En given nytta ar forkortade restider, restidsnytta. En annan nytta ar hur
den forbattrade tillgangligheten skapar maojligheter att bygga bostdder. Detta ar
nyttor som kommer medfinansierande part till gagn och som ligger till grund foér
forhandlingen.

Kommuner far medfinansiera statliga och regionala transportinfrastruktur-
anlaggningar, enligt lag (2009:47) om vissa kommunala befogenheter
(befogenhetslagen), om anldggningen medfér nytta for kommunens medlemmar.
Rattspraxis visar att det ankommer pad kommunen att pavisa nyttan med insatsen. *

Nyttor till grund fér medfinansiering

Sverigeférhandlingen har specificerat nyttan som sex olika nyttor. Dessa ar inte sallan
speglingar av varandra och overlappande. Syftet med att belysa i sex olika perspektiv
ar dock att lattare forsta nyttan av investeringar och att fa ett battre beslutsunderlag.
De sex nyttorna ar bostadsnytta, restidsnytta (restidsvinst), arbetsmarknadsnytta,
naringslivsnytta, miljonytta och sociala nyttor. Utgangspunkten har varit att beskriva
dessa nyttor och att sa langt som mojligt kvantifiera dessa nyttor.

Sverigeférhandlingen har uppmanat kommuner och regioner att beskriva och
berdkna de nyttor som uppstar vid ett genomfdrande av hoghastighetsjarnvagen
respektive atgarder i storstad. Som underlag for berdkningarna av nyttor kopplade till
utbyggnad av hoghastighetsjarnvagen har Trafikverket bistatt i arbetet genom

1 Prop. 2008/09:21 s. 37

2 Héghastighetsbanornas betydelse for regional utveckling, J6nképing International Business School,
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framtagande av tva sinsemellan olika regionalekonomiska analyser® som
komplement till de analyser som gors i normalfallet.

| forhandlingen om medfinansiering har vi valt att fokusera pa de nyttor som ar
realiserbara for kommunerna. Den mark som tillgangliggérs med infrastruktur och
kan bebyggas med bostader betingar ett realiserbart varde for markagaren. Dar
markadgaren ar kommunen ar vardet i sin helhet realiserbart for kommunen. Dar
markdgaren ar annan dn kommunen kan kommunen férhandla med denne om
medfinansiering i samband med att parterna sluter ett exploateringsavtal. For att
underlatta sadana forhandlingar har Sverigeférhandlingen pa regeringens uppdrag
lamnat ett forslag till en andring i Plan- och bygglagen (2010:900). Forslaget innebar
en tydligare och mer férutsagbar process for fastighetsdgaren samt att denne kan
paverka sin nytta. Fastighetsdgaren forsédkras ocksa att medfinansieringen (kallad
vardestegringsersattning) star i proportion till dennes nytta och att kommunen
preciserar sina é’\taganden.3

Nyttor som arbetsmarknads- och naringslivsforbattringar eller minskade
socialtjanstkostnader, som kommuner beskrivit och delvis berdknat, ligger inte till
grund for Sverigeforhandlingens forslag till kommunernas medfinansieringsbelopp.
Dock ar dessa bra beslutsunderlag bade for regeringen och for kommunerna sjalva da
de beskriver motiv for investeringen i sin helhet. De satter ocksa fokus pa vilka
synergieffekter man ska efterstrava i den efterféljande planeringen, bade lokalt och
nationellt.

Uppdrag om férhandling i storstad

Sveriges storstadsregioner vaxer och bidrar till hela Sveriges tillvaxt. For att
underlatta denna utveckling kravs utbyggd infrastruktur och fler bostader.
Satsningarna ska planeras och genomforas pa ett satt som ger tata och
resurseffektiva stader som bidrar till att starka de lokala och regionala
arbetsmarknaderna i respektive lan. En viktig utgangspunkt for atgarderna ar att
minska bostadsbristen och dimensionera bostadsmarknaden fér framtida behov.

Tre storstadsregioner ar utpekade i direktivet till Sverigeférhandlingen som aktuella
for fornandling om storstadsatgarder. Det ar Stockholmsregionen,
Goteborgsregionen samt Malmo, Lund och Helsingborg i Skane.

| Stockholmsregionen har regeringen bett Sverigeférhandlingen forhandla om
atgarder som minskar trycket pa regionens anstrangda trafiksystem och som stoédjer
den fortatning och tillvaxt som planeras och ar nédvandig.

2 Héghastighetsbanornas betydelse for regional utveckling, J6nképing International Business School,
Centre for Entrepreneurship and Spatial Economics, maj 2015 och Regionalekonomiska analyser av
Sverigebygget - Bakgrund, modell och resultat, WSP Analys & Strategi, rapport 2015-05-27.

3 Delrapport frdan Sverigeforhandlingen, ett forfattningsférslag om virdedterforing, SOU2015:60.
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Regeringen har sarskilt bett Sverigeférhandlingen att 6vervdaga mojligheten att ta
ytterligare steg for tunnelbanans fortsatta utveckling och att prova olika former av
finansiering for att bygga ut den 6stliga forbindelse som avlastar anstrdangda
trafikleder 6ver det sa kallade Saltsjo—Malarsnittet.

| Goteborgsregionen konstaterar regeringen att infrastrukturen behéver utvecklas
och bostadsbyggandet 6ka for att behalla och 6ka tillgangen till kompetens som
ytterligare starker regionens naringsliv. De atgarder som genomfors inom ramen for
det sa kallade Vastsvenska infrastrukturpaketet kan behéva kompletteras med
atgarder kopplade till ett 6kat bostadsbyggande, en fortatning av regionen, 6kad
kollektivtrafikandel och 6kad arbetspendling.

Malmo, Lund och Helsingborg fungerar i princip som en gemensam
arbetsmarknadsregion med omfattande pendling. Regeringen konstaterar att
kollektivtrafiken behover starkas ytterligare i regionens mest tatbefolkade delar, inte
minst vid viktiga knutpunkter, sa att den lokala, regionala och nationella
kollektivtrafiken kan sammanlédnkas battre och starka pendlingsmojligheterna for
arbete och studier.

| forhandlingen om storstadsatgarder bad Sverigeforhandlingen berérda parter om
forhandlingsunderlag (nyttoanalyser) senast den 1 oktober 2015, avseende de objekt
de vill férhandla med Sverigeférhandlingen om. Den 8 februari 2016 aviserade vi vilka
av de foreslagna atgarderna som vi ville inleda forhandlingar om. Férhandling pagar
under 2016 och avslutas senast under 2017.

Sverigeférhandlingen har ocksa i uppdrag, genom ett tillaggsdirektiv (Dir. 2014:113),
att férhandla med storstadskommunerna om atgarder i cykelinfrastrukturen som
bidrar till 6kad framkomlighet, tillgdnglighet och trafiksakerhet.
Sverigeférhandlingens avgransning av uppdraget ar att de cykelatgarder vi kan
forhandla om &r sadana som har en koppling till storstadsatgarderna.

Kollektivtrafikatgarder i storstad

Sveriges stora stader vaxer och med det foljer manga majligheter och en rad
utmaningar. En av utmaningarna ar de tusentals bostdder som behéver byggas. For
detta behovs ett vilfungerande och hallbart transportsystem som stodjer
resurseffektiv stadsutveckling, minskar socioekonomiska skillnader, tillgangliggor
omvandlade hamn- och industriomraden och 6kar attraktiviteten.

Forhandlingsobjekt

Kommuner och regioner i de tre storstadsregionerna skickade den 1 oktober 2015 in
Over sextio olika forslag till objekt for forhandling. | Stockholmsomradet rérde
forslagen mestadels tunnelbaneutbyggnader, sparvagsutbyggnader, forlangningar av
Roslagsbanan (smalsparig jarnvag i regional regi) samt cykelatgarder. | Goteborg
blandades forslag om sparvagsutbyggnader med olika BRT (Bus Rapid Transit),
linbanor och cykelatgarder. | Skane fordes en rad olika behov av atgarder pa statliga
jarnvagar in i syfte att forbattra pagatagens trafikeringsmojligheter mellan orterna i
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den lokala arbetsmarknaden, ett antal utbyggnader av sparvagar i Malmo,
Helsingborg och Lund samt cykelatgarder i de tre staderna.

For att starta forhandlingen gjorde Sverigeforhandlingen en prioritering av de
inskickade forslagen till atgarder. Prioriteringen skedde utifran foljande kriterier:

1. Atgirden ska med minsta mojliga investeringskostnad leda till ett s& hogt
bostadsbyggande som mojligt, genom kommunala ataganden, i
resurseffektiva stadsmiljoer.

Skalet till detta kriterium ar att en viktig utgangspunkt for Sverigeforhandlingens
arbete sa som regeringen formulerat det ar att atgarderna ska minska
bostadsbristen och dimensionera bostadsmarknaden for framtida behov. Det ar i
direktivet poangterat att atgarderna ska stimulera fortatning och leda till
resurseffektiva stadsmiljoer.

2. Atgarden ska ha god resenarsnytta och andra nyttor.

Skalet till detta kriterium ar det 6vergripande transportpolitiska malet att
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning.

3. Atgarden ska ha en kommunal eller regional huvudman, staten blir
medfinansiar.

Skalet till detta kriterium &r att stodja det lokala arbetet med att bygga ut och
forbattra framkomlighet och tillganglighet i det lokala transportsystemet.

4. Atgirden ska i forsta hand vara sparbunden och motivera statligt
engagemang.

Skalet till detta kriterium ar att Sverigeférhandlingen bedomer att sparatgarder i
regel ar langsiktiga och dartill kostsamma fér kommunerna, men att de ger
tryggheten att de kommer att finnas under 6verskadlig tid och darmed har en
strukturerande effekt pa stadsutvecklingen och stabila férutsattningar for
bostadsbyggande. Bedomningen grundas bland annat pa uttalanden fran
byggherrar/markéagare som i samtal med Sverigeférhandlingen har uttryckt
fordelar med att utbyggnad av tunnelbana och andra sparbundna objekt ger
langsiktighet och forutsdgbarhet i férutsattningarna for deras verksamhet.

De nyttoanalyser som ldamnades in till Sverigeforhandlingen i oktober 2015 och
kompletterades i november samma ar ar till viss del ofullstandiga. Parallellt med
forhandlingsarbetet pagar darfor komplettering av forhandlingsunderlaget.

Finansieringsprinciper for kollektivtrafik i storstad

Finansieringsforutsattningarna skiljer sig at mellan de olika storstadsomradena. Det
tydligaste exemplet ar trangselskatt som inforts i Stockholm och Goteborg.
Trangselskatt syftar till att minska trangsel och forbattra miljon.
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Intakterna aterinvesteras i infrastruktur. | Malmo, Lund och Helsingborg foreligger
inte trangsel av en omfattning som motiverar trangselskatt.

En annan vasentlig skillnad &r att det i Stockholm &r landstinget som ansvarar for
trafiken och dger och utvecklar infrastrukturen for tunnelbanor, sparvagar och lokala
jarnvagar som ingar i kollektivtrafiksystemet. | Goteborg har Vastra
Gotalandsregionen ansvaret for kollektivtrafiken och ansvarar gemensamt med
kommunerna for investeringar i nya anlaggningar.* | Malmé, Lund och Helsingborg &r
det kommunerna som bygger och dger sparvagsinfrastrukturen medan Region Skane
ansvarar for kollektivtrafiken.

Gemensamt for de tre storstadsregionerna och den forhandling Sverigeférhandlingen
nu bedriver dar ar att finansieringsansvaret for kollektivtrafikatgarder ar kommunalt,
landstingskommunalt och regionalt, ej statligt.

Finansieringsmodeller fér infrastrukturinvesteringar i Stockholmsregionen

| Stockholmsregionen finns trangselskatt vars utformning paverkas av atgarder i
transportsystemet. Sverigeférhandlingen har darfor i uppdrag att bade atgarder i
tunnelbanan och en 6stlig forbindelse, liksom eventuella andra atgarder, ska
bedomas samlat och tillsammans med en analys av och dialog om tréangselskattens
framtida utformning. Sddana analyser pagar och intdkterna ar en moijlig
finansieringskalla. Framtida utformning av trangselskatt ska fortsatt syfta till att
minska trangsel och forbattra miljon och ar darfor beroende av vilken kapacitet som
tillfors i trafiksystemet.

Region Skdnes utredning om méjliga framtida finansieringsalternativ

Region Skane har latit genomféra en analys med syfte att identifiera och utreda
finansieringsmodeller och finansieringsmojligheter for infrastrukturinvesteringar.
Region Skane ville komplettera Sverigeférhandlingens arbete i var andra delrapport
och bygga en kunskapsbas om dessa fragestallningar for regionen saval som for de
skanska kommunerna. >

Syftet med den aktuella utredningen ar att djupanalysera langsiktiga forslag till
alternativa finansieringsmodeller som kan hantera bade investeringen och
driftsekonomin, och som kan anvéndas for transportinfrastrukturen i Skane.

Analysen omfattar fyra utvalda finansieringskallor som skulle kunna bidra till
finansiering av olika atgarder och insatser i syfte att skapa god tillganglighet i Skane:

* Regionala skatter

* Trangselskatt och miljostyrande avgifter

4 Avtal om ansvar fér den regionala kollektivtrafiken i Véstra Gétalands Idn. 2011-02-14.

5 Finansieringsmodeller fér infrastrukturinvesteringar. WSP Analys & Strategi. Rapport 2015-09-15.
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* Virdeaterforing

* Brukaravgifter

Region Skanes slutsatser ar att nya eller hojda brukaravgifter samt
overenskommelser om trangselskatt och vagslitageskatt forefaller ligga narmast
tillhands nar det géller att skapa faktiska intdktsfloden till regionen eller
kommunerna som kan etableras inom nagorlunda 6verskadlig tid.

Region Skanes bedomning ar att 6kad vardeaterforing, utover det som redan ligger
inbyggt i nuvarande fastighetsavgift, kan vara en maéjlighet pa medellang sikt om
Sverigeférhandlingens forfattningsforslag vinner laga kraft. Bedomningen ar dock att
den ekonomiska potentialen forefaller begransad, med tanke pa att det har ror sig
om en engangsintakt.

Forutsattningarna att inféra nya eller héjda regionala skatter bedoms vara mycket
osdkra och en mojlighet som under alla omstdndigheter kan realiseras forst pa langre
sikt.

Géteborgs stads analys av alternativ till trdngselskatt

| december 2014 gav Goteborgs stads kommunstyrelse stadsledningskontoret i
uppdrag att utreda majliga finansieringsalternativ till Vastsvenska paketet om
trangselskatten slopades. Utredningen belyste ett antal mojliga
finansieringsalternativ for infrastrukturinvesteringar:

* Finansiering genom statliga anslag

¢ Offentlig — privat samverkan

* Koncessionsalternativ

* Medfinansiering genom forhandling
* Viardeaterforing av markvardeokning
*  Brukaravgift och skatt

¢ Kommunal finansiering

Alternativen beskrevs oversiktligt utifran intdktspotential, ggenomforbarhet och
tidigare erfarenheter av tillampning i Sverige men dven med internationella exempel.
Intdktspotentialen for alternativen har, dar det ar majligt, belysts i ett antal
teoretiska rakneexempel. Dock podngterades att det finns stora osdkerhetsfaktorer
for de antaganden som ligger till grund fér berdkningarna.

Goteborgs stads bedomning ar att det inom stadens radighet inte finns nagot enskilt
finansieringsalternativ som i rimlig tid och med sdkerhet kan ersatta trangselskattens
del av Vastsvenska paketet. De redovisade alternativen kraver éversyn av lagstiftning
samt studier av alternativens paverkan pa samhallsutvecklingen och méjligheterna
att finansiera framtida utbyggnader av infrastruktur.

Det kravs ocksa fordjupade analyser av stadens samlade forutsattningar att
finansiera det grundldggande kommunala uppdraget.
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Dessutom har inget av de studerade finansieringsalternativen likvardig trangsel,
milj6-, utrymmes, trafik- och halsoeffekter som trangselskatten. Detta medfor att det
for att uppna likvardiga effekter kravs investeringar utover Vastsvenska paketet.

Goteborgs stad beslutade i mars 2015 att halla fast vid trangselskatt som en viktig del
av finansieringen av Vastsvenska paketet.

Sverigeférhandlingens val av finansieringsprinciper

Som tidigare namnts utgar Sverigeférhandlingen fran att de nyttor som
infrastrukturen skapar ar grund for deltagande i finansiering och atagande. Statens
huvudintresse i dessa forhandlingar ar att vid sidan av det utbyggda
transportsystemet fa till stand ataganden om Gkat bostadsbyggande i sa stor
omfattning som majligt. Staten stédjer utbyggnad av lokal kollektivtrafik i
storstaderna och ar dar medfinansiar. Vad géller statliga investeringar sdker staten
kommunala, regionala och andra medfinansiarer.

Sverigeférhandlingens utgangspunkt i forhandlingen om kollektivtrafikatgarder i
storstadsomradena ar att statens medfinansiering baseras pa det bostadsatagande
som kommunerna ar beredda att avtala om. Aterstaende finansieringsbehov foreslas
tillgodoses dels utifran den vardedkning som genereras i fastighetsvarden och som &r
realiserbart for kommuner, dels av den som &dger och bygger den lokala
infrastrukturen pa basis av restidsnyttor.

Mojligheten till férandrad trangselskatt i Stockholmsregionen beaktas ocksa i
Sverigeférhandlingens arbete. | G6teborg och Skane &r trangselskatt inte aktuellt att
forandra respektive infora. Sverigeforhandlingen har vackt fragan om hur
kommunerna i Goteborgsregionen och Skane tankt finansiera sina investeringar som
de soker statlig medfinansiering for genom Sverigeférhandlingen.

Forhandlingen avses resultera i 6verenskommelser och skriftliga avtal med saval
finansieringsatagande som atagande om byggande av bostader och utbyggnad av
infrastruktur.

Ostlig férbindelse i Stockholm

Sverigeférhandlingen har i uppdrag att analysera och préva olika
finansieringslésningar for en Ostlig forbindelse i Stockholm. | den befintliga nationella
planen for transportsystemet for aren 2014 till 2025 finns tva miljarder kronor
avsatta for projektering av en forbindelse.

Enligt Sverigeforhandlingens direktiv forutsatts en ostlig forbindelse inte inkrakta pa
Nationalstadsparken. Parkens varden och eventuella negativa konsekvenser for
naturmiljon maste sarskilt beaktas.

Forhandlingsobjekt

Trafikverket har pa Sverigeforhandlingens uppdrag tagit fram underlag avseende
fysisk genomforbarhet, intrang i Nationalstadsparken, trafikanalyser inklusive
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trafikantnyttor, tidplan samt kostnader. | samverkan med Stockholms lans landsting
har den fysiska genomforbarheten av kapacitetetstarka kollektivtrafiklésningar
studerats och kostnadsberaknats.

Ostlig forbindelse ar en trafiktunnel fér vagtrafik med en kapacitetsstark
kollektivtrafik. Forbindelsen binder samman sddra och norra Stockholm och sluter
ringen runt staden. Fran soder gar leden fran Sodra lanken och passerar under
Saltsjon och Djurgarden mot Loudden och vidare under Gardet dar den ansluter till
de i Norra lanken férberedda paslagen. Tre anslutningar finns med, vid Sickla mot
Varmdoleden Gsterut och vasterut, vid Vartan/Frihamnen med s6dergaende ramper
och mot Lidingo vid Ropsten.

Pa strackan planeras leden for tre genomgaende korfalt varav ett av korfalten kan
prioriteras for kollektivtrafik. Pa ramper anldggs separata busskorfalt.

Trafikverket har redogjort for tva alternativa tekniska I6sningar. Ett alternativ med
sanktunnel under Saltsjon (vidare kallat sanktunnelalternativet) och ett alternativ
med tunnel i berg under Saltsjon (vidare kallat bergtunnelalternativet). De tva olika
tekniska l6sningarna gar i skilda strackningar vid passagen under Saltsjon, se figur 1.
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Figur 1 Utredningsalternativ Ostlig férbindelse
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Sdnktunnelalternativet

Trafikverkets utredningar® visar pa att en dragning med sianktunnel innebir att
trafiktunneln far en total langd pa cirka 6,0 kilometer. Forbindelsen gar helt under
mark med passage av Saltsjon i en cirka 400 meter lang sdnktunnel mellan Finnboda
och Djurgarden/Biskoppsudden. Darutover gar strackningen i bergtunnlar forutom
vid Finnboda och passage av Svindersviken, som utférs med betongtunnlar.

Trafiktunneln kommer i detta alternativ att passera under Nationalstadsparken pa en
niva om cirka -30 meter eller djupare. Detta innebar att tunneltaket kommer att ligga
som minst cirka 20 meter under markytan. Inget permanent intrang i
Nationalstadsparken bedéms behdva ske. Gransen fér Nationalstadsparken gar mitt i
Saltsjon. Det ger att ett temporart intrang under byggtiden kommer att kravas vid
anlaggandet av sanktunneln mellan Djurgarden och Finnboda.

Sanktunnelalternativet uppfyller standarkraven pa teknisk utformning. Kértid genom
tunnelsystemet i hastigheten 80 km/h beréknas till knappt fem minuter.

Att bygga en sdanktunnel pa 35-45 meters djup och i en farled med omfattande
battrafik ar komplicerat och riskfyllt. Sjotrafiken i Saltsjon kommer att kunna passera
under byggtiden men med bland annat reducerad hastighet och motesforbud.

Bergtunnelalternativet

Trafikverkets utredningar’ visar pa att féreslagen strackning helt i berg innebar att
trafiktunneln far en total langd pa cirka 7,8 kilometer. Férbindelsen gar helt under
mark med 50 meter i betongtunnel vid passage av Svindersviken i Nacka, och
resterande tunnel helt i berg.

Trafiktunneln passerar under Nationalstadsparken pa en niva om cirka -30 meter
eller djupare. Detta innebar att tunneltaket som minst kommer att ligga cirka 20
meter under markytan. Bergtunnelalternativet kan fysiskt genomfdoras utan att det
blir vare sig temporara eller permanenta intrang i Nationalstadsparken.
Trafikplatserna foreslas fa i princip samma utformning i bade bergtunnelalternativet
och sanktunnelalternativet. Trafikplatsen vid Varmdoleden ger nagot langre ramper i
bergtunnelalternativet, pa grund av ett djupare lage.

Tunnelns djup under Saltsjon medfoér att strackan mellan tunnelns lagsta punkt och
Nacka far en 2,1 kilometer lang lutning. Standardkrav fér utformning och sdkerhet
uppfylls i och med att lanken far en langre strackning.

6 Trafikverket, januari 2016. PM Osterleden och PM Jdmférelse: Bergtunnel-Sinktunnel.

7 Trafikverket, januari 2016. PM Saltsjétunneln och PM Jdmforelse: Bergtunnel-Sdnktunnel.
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En djupare tunnel i en ldngre strackning medfor att restiden blir knappt sex minuter
vilket ar en minut langre an i sinktunnelalternativet.

| Saltsjon finns en sprickzon som innebar att bergmassan ar av samre kvalitet.
Genom provborrningar i Saltsjon har bergniva och i viss man dven bergkvalitet
verifierats. Bergtunneln kan genomféras med beprovad teknik.

Kollektivtrafik

Oavsett teknisk utformning finns i grundutférandet av en ostlig forbindelse en
kapacitetsstark kollektivtrafik. Kostnadskalkylerna utgar fran en I6sning med
dynamisk koérféltsindelning genom tunneln. En dynamisk korfaltsindelning innebar att
ett korfalt prioriteras for, och endast far anvandas av, busstrafik i de situationer
framkomligheten for kollektivtrafiken minskar. Dartill ingar kollektivtrafikkorfalt pa
de ramper dar behov av god bussframkomlighet behdvs. Genom en prioritering av
kollektivtrafiken nar risk for kobildning uppstar kommer kollektivtrafiken att ha god
framkomlighet i tunnlarna dven under hogtrafik.

Utover en I6sning med bussprioritering har dven en mojlighet att kombinera
trafikleden med en sparvag studerats. Det bedéms tekniskt genomforbart att anlagga
en parallell spartunnel under Saltsjon. En samordnad planering och projektering samt
byggande innebar att vissa funktioner kan samutnyttjas fér de bada anlaggningarna.
Det ar framforallt sdkerhetssystem som utrymningsvagar och raddningstunnlar, men
dven andra tekniska system som el, vatten och avlopp.

Nyttor

Trafikverket har berdknat trafikantnyttor och 6vriga nyttor som en 6stlig forbindelse
skulle ge 6ver tid och hur de fordelar sig i regionen.® Analysarbete pagar hos
Stockholms lans landsting kring motsvarande trafikantnyttor for kollektivtrafiken.
Nedan visas resultaten fran Trafikverkets analyser.

Trafikantnyttor som harrors fran vagtrafiken sprids 6ver hela regionen, se figur 2. De
storsta direkta nyttorna tillfaller regionens Gstra omraden, dar tillgéngligheten
forbattras genom mojlighet till alternativa vagar. Det finns dven omraden som far
forbattrad tillganglighet, trots att de geografiskt ligger Iangt ifrdn Ostlig férbindelse. |
dessa fall handlar det om att det dvriga vagnétet blir avlastat till foljd av Ostlig
forbindelse, sa kallade indirekta trafikantnyttor.

Storst avlastning visas pa Essingeleden, i S6dra lanken och pa Stockholms
innerstadsbroar. Avlastningen pa statliga och kommunala broar 6ver Saltsjo-
Malarsnittet &r i storleksordningen 10-15 procent, jaimfért med om inte Ostlig
forbindelse 6ppnar for trafik ar 2031.

8 Trafikverket, april 2016. PM Trafikanalys och nyttor.
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Figur 2 Férdelning av trafikantnyttor av Ostlig
forbindelse. Varje cirkel motsvarar ett omrade i
modellen. Cirklarnas area dr proportionell mot
den totala nyttan. Gréna cirklar innebdr
férbdttrad trafikantnytta, réda cirklar
férsdmrad trafikantnytta. Ljusgrona cirklar
motsvarar trafikmodellens ytteromrdden (dvs. all
trafik som kommer in via dessa vigar)

Hur trafikantnyttorna fordelas 6ver regionen paverkas aven av hur marknader som
bostads-, lokal- och arbetsmarknader fungerar och dess lokaliseringar. Med en
forbattrad framkomlighet i S6dra lanken och pa Essingeleden tillsammans med
méjligheten till nya resval via Ostlig férbindelse blir resultatet att den sédra
regionhalvan sammanlagt far den storsta andelen av nyttorna.

Systemnyttan med en 6stlig forbindelse ar svar att kvantifiera. Ett flertal studier har
identifierat framkomlighetsproblem i Stockholms vagsystem. | nuldget finns tydliga
brister pa infarterna mot Stockholm.

Situationen ar 2030 nar Forbifart Stockholm, Citybanan och de nya delarna av
tunnelbanan forutsatts vara 6ppnade for trafik visar pa liknande brister i
vagsystemet. Regionens fortsatta befolkningsékning gor att trafiktillvdaxten och
trangseln fortfarande ar pataglig och att systemet fortsatt ar hogt belastat, speciellt i
centrala snitt. Det betyder att systemet fortsatt ar sarbart, vilket medfor att enskilda
incidenter och storningar far stora konsekvenser.

Med Ostlig forbindelse minskar kderna i omfattning p& Sédra lidnken, Essingeleden
och pa innerstadsbroarna. Utdver de trafikantnyttor som avlastningen medfor for
dessa lankar, skapas dven andra nyttor som ar svarare att berdkna. Till exempel den
nytta som uppstar av ett mindre sarbart system. Avstangningar av korfalt pa
befintliga leder sker till foljd av att dels planerade arbeten genomférs, och dels att
oplanerade héndelser sker pa grund av olika incidenter. | S6dra lankens tunnlar sker
dessutom avstangningar pa grund av tréngsel, och under de manader nar trafiken ar
som mest intensiv sker avstangningar flera ganger per vecka.
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Miljoeffekter

Klimat- och miljéeffekter av en 6stlig forbindelse har éversiktligt studerats.’ Idag
ligger trafikarbetet pa drygt 30,4 miljoner fordonskilometer per dygn. Analyser har
genomforts med olika nivaer utifran bland annat befolkningstillvéxt, markanvandning
och trafiktillvaxt. Till ar 2030 uppskattas trafikarbetet inom Stockholms lan uppga till
35,5-45,2 miljoner fordonskilometer per dygn, beroende pa lag respektive hog
trafiktillvaxt.

Ostlig forbindelse ar en trafiktunnel fér vagtrafik och kommer att 6ka trafikarbetet.
Analyser visar att Ostlig férbindelse medfér att trafikarbetet 6kar med 0,7 miljoner
fordonskilometer per dygn. Forandringen ar dock ojamnt fordelad i regionen pa sa
satt att trafikarbetet minskar i innerstaden och pa Essingeleden medan den dkar
utanfér innerstaden. Ett &kat trafikarbete i och med Ostlig férbindelse indikerar ett
negativt bidrag avseende utslapp av koldioxid.

Oversiktliga analyser av luftféroreningar som kviveoxider, kolviten, svaveldioxid och
partiklar indikerar att Ostlig forbindelse medfér att ett svagt positivt bidrag skapas.
Motiven till detta ar forknippade med kdrbeteenden och trafikrytm i och med att
trafik flyttas dver till Ostlig férbindelse fran hogt belastade innerstadsgator.

Beskrivning av miljopaverkan behover fordjupas och kompletteras med effekter av
kollektivtrafiken.

Investeringskostnad

Kostnadsberikningar'® visar att den mest sannolika investeringskostnaden for en
Ostlig forbindelse enligt alternativet med bergtunnel ar 17,7 miljarder kronor, varav
1,4 miljarder kronor utgor planeringskostnader. Motsvarande investeringskostnad
for sanktunnelalternativet ar kalkylerat till 20,6 miljarder kronor.

Merkostnaderna fér en samforlaggning av en spartunnel parallellt med trafiktunneln
har beraknats till 2,7 miljarder kronor. | denna berdkning finns antagande att
planering och utbyggnad sker samordnat for de tva konstruktionerna.
Kostnadsbesparingen med en samplanering och att genomforandet gors samlat ar
berdknat till 1,3 miljarder kronor.

Samtliga kostnadsberdkningar har utforts med hjalp av den succesiva kalkylmetoden,
och redovisas med 50 procent sannolikhet i prisniva april 2016.

9 Trafikverket, april 2016. PM Trafikanalys och nyttor.

10 Trafikverket, januari 2016. PM Jdmforelse: Bergtunnel-Sdnktunnel samt rapportering av successiv
kalkyl april och maj 2016.
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Sverigeforhandlingens bedomning

| jamforelse mellan de tva tekniska I6sningarna ar bergtunnelalternativet cirka tre
miljarder kronor billigare men cirka 1,8 kilometer langre. En langre tunnel medfér en
Okad kortid pa cirka en minut vilket leder till 6kat trafikarbete och koldioxidutslapp.

Det som sammantaget talar for ett alternativ med bergtunnel ar att intrang i
Nationalstadsparken helt kan undvikas och att det ar en teknisk robust I6sning med
beprovad teknik vilket minskar riskerna vid genomférandet.

Sverigeférhandlingen avser darmed fortsatta forhandlingen utifran
bergtunnlalernativet. Forhandlingen avses resultera i 6verenskommelser och
skriftliga avtal med saval finansieringsatagande som atagande om byggande av
bostader och utbyggnad av infrastruktur.

Finansieringsprinciper for Ostlig férbindelse

Utover finansieringen med statliga anslag enligt gillande finansieringsprinciper for
investeringar i transportinfrastruktur, ar Sverigeférhandlingens utgangspunkt att de
som drar nytta av investeringen bor bidra till finansieringen. En del av de nyttor som
uppstar i kommunerna kommer att besta av 6kade fastighetsvarden, vilka till viss del
ar mojliga att realisera for kommunen och darmed kan utgora grund for
medfinansieringen.

Ett satt att realisera de nyttor som trafikanterna som anviander Ostlig férbindelse far
ar brukaravgifter. Finansiering med brukaravgifter forutsatter att Ian tas upp under
byggtiden, eftersom brukaravgifter kommer in senare dn den tid da kostnaderna
uppstar.

Om en o6stlig forbindelse ska finansieras med lan, kan dessa vara statliga via
Riksgalden eller privata om upphandlingen inkluderar en privat finansieringsdel, det
vill siga om projektet genomfors med Offentlig Privat Samverkan (OPS)'. Oavsett
langivare kommer lanen behova betalas tillbaka, med brukaravgifter och/eller andra
offentliga medel. Privat finansiering innebar hogre kapitalkostnader, och bor darfor
endast anvdandas om riskoverféringen resulterar i ett effektivare genomférande. OPS
kan genomfdras med olika typer av avtal som ger olika grad av riskdverféring, och
kapitalkostnaden kan paverkas genom att ga in med en viss del offentlig finansiering.

Brukaravgifter som en del av finansiering av Ostlig forbindelse

Brukaravgifter som en del av finansieringen for Ostlig férbindelse, stimmer vil med
Sverigeférhandlingens strategi att finansieringen ska utga ifran nyttor. Brukaravgifter
innebér att de som anviander Ostlig férbindelse och darmed far nyttor 4r med och
finansierar.

11 WSP april 2016, OPS-16sning fér Ostlig férbindelse?
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Véagavgifter regleras i den svenska lagen om infrastrukturavgifter pa vag och
foreskrifter om en avgift pa en allman vag kan riksdagen delegera till regeringen som
i sin tur kan o6verlata ratten till en myndighet. Vagavgifter for tunga fordon 6ver 3,5
ton pa motorvagar och TEN-T-vagnatet regleras av EU i det sa kallade
Eurovinjettdirektivet. Direktivet kraver inte att medlemsstaterna infér vagavgifter
eller vagtullar men om de tas ut pa TEN-T-vagnatet eller pa motorvagar maste
direktivets bestaimmelser foljas. Sverige ar med i Eurovinjettsamarbetet, vilket
innebar att tunga lastbilar 6ver 3,5 ton betalar en tidsbaserad avgift for att fa
anvinda vagnatet.*?

Av Eurovinjettdirektivet foljer att medlemsstaterna inte samtidigt far ta ut bade tids-
och distansbaserade avgifter for en och samma fordonskategori for anvandandet av
ett och samma vagavsnitt. Ett undantag gors dock fér anvandandet av nya broar,
tunnlar och bergspass. Detta innebar att det ar mojligt att ta ut en infrastrukturavgift
pa Ostlig forbindelse trots att Sverige d4r med i Eurovinjettsamarbetet.

Om avgiften skulle kunna differentieras dver tiden, sa att den ar hogre nar det ar mer
trafik, skulle den kunna utformas sa att ogynnsam undantrangning till det 6vriga
vagnatet minimeras. En avgift som differentieras 6ver tiden ar tillaten enligt
Eurovinjettdirektivet, men r enligt svensk lag inte tilldten pa allminna vigar™.

Eurovinjettdirektivet tillater en differentiering 6ver tiden givet att den ar tydlig for
alla pa lika villkor, att ingen avgift &r mer an 175 procent hogre an den genomsnittliga
avgiften for ett visst fordon, att hogre avgifter for att minska trangsel tas ut max fem
timmar om dagen, samt att trangseldifferentieringen innebéar hogre avgifter da det ar
manga fordonspassager.

Anledningen till att den svenska lagstiftningen inte tillater att infrastrukturavgifter
differentieras pa allménna véagar, ar att regeringen vill undvika att fragan om
gransdragingen mellan skatt och avgift aktualiseras.** Fragan om skatt eller avgift ar
dock inte aktuell for enskilda vagar, och differentiering av infrastrukturavgifter ar
darfor tillatet pa enskilda vagar. Enskilda vagar kan dock inte byggas enligt vaglagen,
vilket innebar att oklarheter kring exempelvis markatkomst och miljéprévning
behover undersdkas innan det kan laggas fast om det ar mojligt och lampligt att
bygga Ostlig forbindelse som en enskild vig. Landanslutningarna till Oresundsbron
har byggts som enskild vag, vilket visar att det tidigare varit maojligt.

En differentierad avgift pa Ostlig férbindelse kan sdledes vara majlig om férbindelsen
blir en enskild vdag, men vidare utredning kravs for att undersdka om det ar en
framkomlig vag. Alternativet att andra lagen om infrastrukturavgifter, sa att
differentierade avgifter tillats pa allman vag, bedéms innebara stérre svarigheter, da
det krdver en ny beddmning av gransen mellan skatt och avgift.

12 Mannheimer Swartling, december 2015. PM avseende mdéjligheten att finansiera bygget av Ostlig
férbindelse med en differentierad avgift.

13 Lag (2014:52) om infrastrukturavgifter pd vdg.

14 Prop. 2013/14:25 5. 57.
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UPPDRAG NORRA SVERIGE

| Sverigeférhandlingens uppdrag ingar en fortsatt analys kring férutsattningarna for
att starka jarnvagsforbindelserna mellan hoghastighetsjarnvagen och norra Sverige.
Vi ska dven prova forutsattningarna for en fortsatt utbyggnad av jarnvagen i norra
Sverige, med ett betydande inslag av medfinansiering fran naringsliv, kommuner och
landsting. En delredovisning av bland annat uppdraget om jarnvagsinfrastruktur i
norra Sverige ska lamnas till regeringen senast den 1 juni 2016.

Sedan forsommaren 2015 har ett arbete pagatt for att dels identifiera vilka objekt
som kan passa in i uppdraget och dels utreda vissa objekt ndrmare. Hosten 2015 bad
Sverigeférhandlingen Trafikverket att utreda utbyggnader langs Norrlandskusten,
samt atgarder for forbattrad robusthet i jarnvagssystemet. | slutet av februari 2016
overlamnade Trafikverket sin rapport.’ Aven Ostkustbanan 2015 AB® och
Norrbotniabanegruppen'” har bistatt med utredningar och levererat sina respektive
rapporter for att bland annat redovisa behov och nyttor.

Vi har i vart arbete haft kontakter och samverkan med direkt involverade
lansstyrelser, regioner och kommuner. Vi har till exempel besokt och haft flera
samtal med lansstyrelser, regioner och ett flertal kommuner pa strackan Arlanda—
Luled samt med organisationer som Ostkustbanan 2015 AB, Norrbotniabanegruppen,
Norrbotniabanan AB och Botniska korridoren.

Vi har haft kontakter med representanter for naringslivet och operatorer, bland
annat SCA Logistics, Akzo Nobel, Sundsvall Logistic park, Sandvik, Green Cargo, SJ AB,
Swedavia Arlanda, Branschféreningen Tagoperatorerna, Norrtag och
Handelskamrarna. Vi har vid ett flertal tillfallen traffat Trafikverket, inte minst inom
atgardsvalstudierna (AVS) kuststraket Harnésand-Sundsvall-Gavle och Uppsala—
Arlanda och deltagit i konsultmoten for de uppdrag som Ostkustbanan 2015 AB och
Norrbotniabanegruppen har upphandlat for att ge oss battre underlag. Vi har vidare,
forutom de rapporter vi bestallt av Trafikverket, Ostkustbanan 2015 AB och
Norrbotniabanegruppen, tagit del av tidigare genomférda utredningar avseende
kapacitetsbehov, nyttor och kostnader i norra Sverige.

Dialogen med naringslivet har skett bade direkt med enskilda foretag och med
intresseorganisationer. Naringslivets foretradare har en god kunskap om tidigare
avtal och villkor for infrastruktursatsningar i landet. De deltar dven i nationella
natverk och deras svar i detta uppdrag speglar i hog grad naringslivets syn i nationella
forum. Naringslivet har i dialogen angivit att de ar positiva till en fortsatt utbyggnad
av jarnvagen langs Norrlandskusten. Den langsiktiga nyttan bedéms vara stor och en

15 Rapport "Jdrnvdg i norra Sverige - Underlag till Sverigeférhandlingen”, Trafikverkets publikation
2016:030”.

16 Rapport "Nyttoanalys av projektet Nya Ostkustbanan”, Ostkustbanan 2015 AB, 20160504.

17 Rapport "Norrbotniabanan - Underlag till Sverigeférhandlingen”, Norrbotniabanegruppen 160523.
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viktig forutsattning for fortsatt stark konkurrenskraft. Samtidigt ar de enade i synen
att de i nuldget i forsta hand kan tdnka sig att diskutera medfinansiering i form av
brukaravgifter (t.ex. héjda banavgifter), det vill sdga for nyttjande av en fardig
investering. De ser svarigheter att hitta en modell for fordelning av insatser i forvag
for nyttor som kan erhallas tidigast om 10-15 ar och heller inte garanteras de som
deltar nu, t.ex. avseende kapacitetstilldelning.

Enskilda foretag uttrycker ocksa att de kan tanka sig att utveckla sin befintliga
jarnvagslosning. For att hitta val fungerande I6sningar kan det da bli aktuellt med
samordnad planering av den statliga infrastrukturen och ett anslutningsspar eller
terminalspar som naringslivet ansvarar for. | dessa fall anser naringslivet att enskilda
forhandlingar maste foras med respektive foretag om eventuell medfinansiering.

Atgarder i norra Sverige och medfinansiering

Infrastruktur

De jarnvagsstrackor i norra Sverige som bast bidrar till att starka
jarnvagsforbindelserna mellan den nya héghastighetsjarnvagen och norra Sverige,
och dar vi bedomer att det ocksa kan finnas goda mojligheter till medfinansiering, ar
atgarder langs kusten mellan Stockholm, Arlanda, Uppsala, Gavle, Sundsvall,
Harn6sand, Umea och Luled. Vidare ser vi att vissa atgarder for battre robusthet i
jarnvagssystemet, till exempel atgarder Vasteraspby-Langsele, bidrar. De dtgarder vi
avser ar foljande:

Stockholm-Arlanda-Uppsala

Pa strackan Stockholm—Arlanda—Uppsala ar kapacitetsutnyttjandet mycket hogt, och
majligheten till mer jarnvagstrafik under dimensionerande tid dr ndrmast obefintlig.
Om hoghastighetstag och/eller storregionala tag till/fran de nya
hoghastighetsjarnvagarna ska kunna fortsatta vidare norr om Stockholms central,
och om en utdkad trafik mellan norra Sverige och Stockholm ska kunna komma till
stand, i kombination med att den lokala och regionala trafiken ska kunna fortsatta
utvecklas for att mota en 6kande befolkning i straket Stockholm—Uppsala, behdvs
atgarder pa strackan. Det ar dock inte sjalvklart att atgarden ska vara ytterligare tva
spar pa hela strackan. En annan téankbar atgard skulle kunna vara att kapacitet i
storre utstrackning tilldelas trafik med ldnga tag och manga resenérer. Eller att, om
tva ytterligare spar verkligen behovs, detta byggs som en helt ny separat jarnvag.
Vilken 16sning eller kombination av I6sningar som ar bast bor utredas.

Gavle—Harnoésand och Umea-Luled

Pa strackorna Gavle—Harn6sand och Umea—Lulea finns behov och potential for 6kad
trafik, bade for 6kad konkurrenskraft for industrin och fér regionférstoring och stérre
arbetsmarknader. Har ingar ocksa mojligheten for att atminstone soédra Norrland ska
kunna fa dagpendlingsavstand till de stora arbetsmarknaderna och den hégre
utbildningen kring Stockholm och Uppsala, till de nya héghastighetsjarnvagarna och
till Arlanda internationella flygplats.
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Men for att detta ska kunna ske ar det var bedémning att kapaciteten pa strackorna
behover forbattras. Annars uppnas inte konkurrenskraftiga restider och tillracklig
driftsakerhet.

Okad robusthet

Jarnvégarna i norra Sverige ar i behov av battre robusthet. Dagens manga och langa
enkelspariga strackor bidrar till Iag kvalitet, langa res- och transporttider och lag
aterstallningsférmaga vid storningar i och med det finns fa alternativ nar det intraffar
stérningar pa ett spar.

Med fler dubbelspar och goda férbindelser mellan kustjarnvagen och Norra
stambanan respektive Stambanan genom 6vre Norrland (som gar en bit in i landet)
Okar systemets robusthet. Exempel pa en sadan forbindelse med atgardsbehov ar
strackan Vasteraspby—Langsele. Men hog kvalitet kréver inte bara en bra
infrastruktur, utan det kravs ocksa att de som bedriver trafiken gor detta med hog
kvalitet i det som de kan paverka.
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Figur 3 Jdrnvdgsndtet i norra och mellersta Sverige. Kdlla: Trafikverket
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Persontrafik och godstrafik ar lika viktiga och helt beroende av varandra i norra
Sverige for att kunna uppfylla det 6vergripande transportpolitiska malet om att
"Transportpolitiken ska sdkerstélla en samhallsekonomisk effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsérjning fér medborgarna och naringslivet i hela landet” samt
kunna ge de nyttor som man forvantar sig av jarnvagssystemet.

Vi har i vart arbete motts av behov av forstarkningar ocksa pa andra jarnvagslinjer i
norra Sverige, pa samma satt som vi i arbetet med hoghastighetsjarnvagen i sédra
Sverige motts av behov av forstarkningar pa ett stort antal anslutande jarnvagar. Vi
har dock Iatit var tolkning av uppdraget vara en avgérande faktor for hur vi begransar
vart arbete, sarskilt nar det géller kopplingen till hdghastighetsjarnvagen i sodra
Sverige och mojligheten till medfinansiering. Med det foljer att vi till exempel inte
analyserat eventuella behov av atgarder pa jarnvagar i norra Sveriges inland.

Medfinansiering

Sverigeférhandlingen har i uppdrag att prova forutsattningarna for en fortsatt
utbyggnad av jarnvagen i norra Sverige, med ett betydande inslag av medfinansiering
fran naringsliv, kommuner och landsting. De diskussioner vi fort visar att kommuner,
landsting, regioner och néaringslivet anser att investeringar i jarnvagsinfrastrukturen
primart ar statens angeldagenhet. Det finns dock en positiv installning for att vidare
diskutera former, villkor och storlek for en eventuell medverkan i finansiering inom
ramen for sarskilda nyttobaserade foérhandlingar med staten.

Nyttorna bor vara sadana som kan realiseras och Sverigeférhandlingen har darfor
efterfragat underlag i form av nyttoanalyser fran Ostkustbanan 2015 AB och
Norrbotniabanan.

Ostkustbanan

Kommuner, landsting och regioner ar positivt installda till en forhandling med staten
for att vidare diskutera former och nivaer fér en medfinansiering baserad pa de
faktiska nyttor som en ombyggd jarnvagsinfrastruktur kan medfora. Hur stor
medfinansieringen slutligen blir beror pa utfallet av till exempel eventuella framtida
nyttobaserade férhandlingar i samma form som nu dger rum fér den nya
hoghastighetsjarnvagen i sddra Sverige.

Vad galler naringslivet finns det manga foretag och branscher i
Ostkustbanekorridoren som har nytta av férbattrad jarnvagsinfrastruktur, till
exempel skogsindustrin och metallindustrin, men installningen i nuldget ar att i forsta
hand diskutera medfinansiering i form av brukaravgifter (t.ex. h6jda banavgifter), det
vill sdga for nyttjande av en fardig investering.

Norrbotniabanan

Norrbotniabanan AB, det gemensamma bolaget som bildades ar 2008 av Ume3,
Robertsfors, Skelleftea, Pited, Lulea, Boden, Kalix och Haparanda kommuner
tillsammans med Region Vasterbotten och Landstinget i Norrbottens lan
undertecknade i december 2009 en avsiktsforklaring med davarande Banverket om



medfinansiering och/eller forskottering angaende upprattande av en jarnvagsplan for
Norrbotniabanan. Denna 6verenskommelse har inte realiserats.

| december 2011 6verlamnade Norrbotniabanan AB en skrivelse till
Naringsdepartementet om “Regionala och lokala erbjudanden om finansiell
medverkan for att bidra till genomférande av den Botniska korridoren mellan Umea
och Luled, delen Skelleftea—Pited”. | denna skrivelse refereras till Norrbotniabanan
AB:s "Affarsplan Norrbotniabanan — Idéskisser till ggenomforandemodell och
finansiering”, daterad 2009-12-01 som tydliggjorde bolagets beredvillighet att
finansiellt medverka till projektets genomférande.

Norrbotniabanan AB:s stdd kunde vara i form av upplaning av medel fran sina dgare
for hela projektet. Agarna ar ocksa beredda att diskutera dels en férskottering, dels
en medfinansiering av kostnaderna for planering och projektering. Betraffande
genomforandeskedet ar dgarna beredda att ansvara fér byggande av resecentra och
andra kommunala atgarder samt svara for en del av den arliga driftkostnaden.
Formerna, villkoren och storleken for en eventuell medverkan i finansiering maste
dock I6sas, enligt Norrbotniabanan AB, inom ramen for en forhandling med staten.

Naringslivet bidrar i dagslaget till finansieringen av drift- och underhallsavgifter via
banavgifter och sager att om kapaciteten och driftsdkerhet 6kade skulle de sannolikt
vdlja att anvdnda jarnvdagen dnnu mera. Dessutom upplever man osdkerheten och
otillférlitligheten kring transporter pa enkelspariga jarnvagar som ett hot mot
produktionen och i férlangningen en risk for att intresset hos dgarna att gora
framtida investeringar minskar.

Rekommendationer till regeringen om jarnvag i norr

Rekommendationer:

* Fortsatt utreda lampliga atgarder for att 6ka kapaciteten och
robustheten langs kuststraket Stockholm-Arlanda-Uppsala-Gavle-
Sundsvall-Harnésand-Umea-Lulea och tvarbanorna som forbinder
detta med Norra stambanan respektive Stambanan genom Ovre
Norrland.

* Regeringen bor 6vervaga att ge i uppdrag till Sverigeforhandlingen
att forhandla om nyttobaserad medfinansiering for att starka
jarnvagsforbindelserna mellan den nya héghastighetsjarnvagen och
norra Sverige. Forhandlingarna bor ske pa liknande satt som for
hoghastighetsjarnvagen och storstadsatgarderna.

*  Fortsatt utveckla metoder for att battre kunna kvantifiera nyttorna
for godstransporter pa jarnvagen.
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Sammanfattning av Trafikverkets rapport

Inom ramen for Sverigeforhandlingen ska forutsattningarna for en utbyggnad av
jarnvagen i norra Sverige med inslag av medfinansiering undersokas. Trafikverket har
utrett detta i sin rapport ”Jarnvag i norra Sverige - Underlag till
Sverigeforhandlingen”*® och i detta kapitel féljer en sammanfattning av denna
rapport.

Rapporten beskriver befintliga underlag och planeringslage for viktiga delar i en
sadan utbyggnad, sasom Norrbotniabanan mellan Umea och Lulea samt dubbelspar
Ostkustbanan Gavle—Sundsvall och ny jarnvag Sundsvall-Harndsand. Straket ingar i
Botniska korridoren och &r utpekat i EU:s Connecting Europe Facility (CEF)™.

Utover detta fors ett resonemang om ytterligare atgarder for att starka jarnvagens
utveckling i norra Sverige utan redovisning av kostnad, samhallsekonomi och
effekter. Exempelvis behovs enligt Trafikverkets kapacitetsprognoser dven atgarder
pa godsstraket genom Bergslagen och Norra Stambanan for att klara framtida
ansprak pa kapacitet och funktionalitet nar det géller godstrafiken séderut.

Regeringen aviserade i budgetpropositionen fér 2015 (Prop. 2014/15:1) att den,
inom ramen for ndstkommande infrastrukturplan, avsag att genomféra byggstart av
Norrbotniabanan mellan Umea och Lulea.

Kostnaden for en utbyggnad av Norrbotniabanan beraknas av Trafikverket till mellan
24 och 33 miljarder kronor. Siffrorna visar kostnadsintervallet for 15-85 procent
sannolikhet i prisniva 2013-06. (15 procent sannolikhet att jarnvagen kan byggas for
maximalt 24 miljarder kronor och 85 procent sannolikhet att projektet kan byggas for
maximalt 33 miljarder kronor). En utbyggnad skulle kunna innebéra upp till 30
procent minskade transportkostnader for gods, halverade restider langs kusten och
minskade utslapp av klimatgaser. For Norrbotniabanan finns idag en
jarnvagsutredning. EU-medel ar beviljade for att delfinansiera det fortsatta
planerings- och projekteringsarbetet av strackan Umea—Dava.

Den studerade utbyggnaden av kustjarnvagen i sédra Norrland, Ostkustbanan och
Adalsbanan mellan Gavle och Hirnésand bestar av tva bandelar, Gavle—Sundsvall
(dubbelspar) och Sundsvall-Harnésand (enkelspar). Totalkostnaden beraknas till
mellan 23 och 41 miljarder kronor. Siffrorna visar kostnadsintervallet foér 15-85
procent sannolikhet i prisniva 2013-06. | kostnaden ingar inte det som finns
finansierat till totalt 1,5 miljarder kronor i gdllande transportplan, 2014-2025 for tva
delstrackor séder om Sundsvall, Sundsvall-Dingersjé samt motesstation
Njurundabommen.

18 Rapport "Jdrnvdg i norra Sverige - Underlag till Sverigeférhandlingen”, Trafikverkets publikation
2016:030.

19 http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/country-by-country_en.htm
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For Ostkustbanan finns en forstudie framtagen. Planeringen sker i dagslaget
samordnat med kommunernas 6versiktsplanering i straket (Samordnad planering) f6r
att hitta lampligaste lokaliseringsalternativ infér den fortsatta planlaggningen. For
Adalsbanan finns en jarnvagsutredning och Trafikverket har gatt in i samordnad
planering med berérda kommuner for att hitta lamplig etappindelning och
utbyggnadsordning.

En samhallsekonomisk kalkyl &r framtagen fér Norrbotniabanan, men inte for
atgarderna Gavle—Harnosand. Trafikverket aterkommer om detta under hésten 2016.
Utbyggnaderna ses som forutsattningsskapande for naringslivet och norra Sveriges
konkurrenskraft men bedéms kunna ha svart att pavisa samhallhallsekonomisk
I6nsamhet enligt gdllande metoder for effektberdkning.

Betraffande Norrbotniabanan har Trafikverket nyligen paborjat arbetet med
jarnvagsplanen (flygscanningar, faltinventeringar, geotekniska undersokningar och
arkeologiska utredningar) for forsta strackan mellan Umea och Dava. Arbetet i
omradet kommer att paga under 2016 och vad det géller utformingen av jarnvagen
kommer Trafikverket kalla till samradsmoten dar intressenter och andra berérda ges
mojlighet att [lamna synpunkter.

| det féljande redovisas nagra sammanfattande siffror fran Trafikverkets rapport

Norrbotniabanan

¢ 24-33 miljarder kronor (successivkalkyl 15-85 procent sannolikhet,
prisniva 2013-06)

* Aviserad av nuvarande regering

* Langd cirka 270 kilometer. Byggtid cirka 10 ar

* Samhallsekonomisk kalkyl genomford for huvudalternativet (HA).
Nyttonuvardekvot (NNK) = 0,27

* Samlad effektbedémning (SEB) genomford

¢ Kustbanan och stambanan tillsammans ger ett "funktionellt

dubbelspar”
a) Norrbotniabanan: restidsvinster for resendrer i kommunerna
*  Skellefted 113 miljoner kronor per ar
* Umead 102 miljoner kronor per ar
* Luled 65 miljoner kronor per ar
* Pited 46 miljoner kronor per ar
* Robertsfors 6 miljoner kronor per ar

b) Norrbotniabanan: dverskott fér naringslivet

* Sanker industrins transportkostnader med 30 procent
*  Okar kapaciteten i straket med 100 procent
* Forbattrar avsevart leveranssakerheten for industrin
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Ostkustbanan

a) Ostkustbanan/Adalsbanan, Givle—Harnésand
* Dubbelspar Gavle-Njurundabommen (Sundsvall), uppskattas till 17-31
miljarder kronor (grov kostnadsindikation 15-85 procent sannolikhet,
prisniva 2013-06).
* Enkelspar Sundsvall-Harndsand uppskattas till 6,4-9,4 miljarder kronor
(grov kostnadsindikation 15-85 procent sannolikhet, prisniva 2013-
06).
* Langd cirka 200 kilometer dubbelspar + cirka 50 kilometer enkelspar
* Samlad effektbedémning utan samhallsekonomisk kalkyl.
* Kustbanan och stambanan ger ett “funktionellt dubbelspar”
b) Ostkustbanan: konsumentéverskott i kommunerna

* Soderhamn 45 miljoner kronor per ar
¢ Hudiksvall 29 miljoner kronor per ar
* Gavle 34 miljoner kronor per ar
*  Sundsvall 58 miljoner kronor per ar
* Nordanstig 12 miljoner kronor per ar

c) Ostkustbanan: éverskott fér naringslivet
* Sanker industrins transportkostnader med uppemot 1 miljard kronor
e Okar kapaciteten i straket

e Forbattrar avsevart leveranssakerheten for industrin

Koppling mot Botniabanan och sédra Sverige

a) Harnosand—Vasteraspby
¢ 58 kilometer. Delar av strdackan nybyggd och med bra standard.
b) Gavle-Arlanda-Stockholm
* Persontrafiken via Ostkustbanan mot Stockholm C. Kapacitetsbrist
Uppsala-Stockholm. Utredning pagar (bland annat AVS ”ABC-straket”)
* Godstrafiken via Norra Stambanan och Godsstraket genom Bergslagen.
Omledning till Norra Stambanan via Kilafors—Ockelbo

Sammanfattning av Ostkustbanan 2015 AB:s rapport

Ostkustbanan 2015 AB har uppdragit at SWECO att utreda de nyttor som kommer
hela samhallet till del av en fullt utbyggd jarnvag langs Ostkusten. Underlaget ska
anvandas i dialogen mellan parterna; berérda lan, kommuner och
Sverigeférhandlingen. | detta kapitel foljer en sammanfattning av rapporten

”Nyttoanalys av projektet nya Ostkustbanan”%.

20Rapport "Nyttoanalys av projektet Nya Ostkustbanan”, Ostkustbanan 2015 AB, 20160504.
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SWECO har genomfort utredningsarbetet med erfarenhet fran flera tidigare
genomfdrda uppdrag och baserat nyttoanalyserna pa ett tilltdnkt ”slutlage” med en
uppgradering, upprustning, ombyggnad och nybyggnad av hela straket langs
Ostkustbanan och delar av Adalsbanan. De enskilda atgarderna har tidigare
utvarderats och analyserats i ett flertal utredningsarbeten och planeringsprocesser i
tidiga skeden.

Den nya nationella kommersiella snabbtagstrafiken, de storregionala tdgen och en
stor del av godstransporterna sker inom, genom, och aven till och fran Ostkustbane-
straket. Den uppgraderade och delvis nya jarnvagen kommer darfor att fa effekter
langt utanfor sjalva det uppgraderade och nya banavsnittet. Den utbyggda
Ostkustbanan ar och kommer att i 6kad grad att vara en integrerad del av
jarnvagstransportsystemet for saval norra som sddra Sverige, varfor
nyttoanalysernas effektsamband har varit svara att avgransa.

Utredningsresultaten har presenterats for Sverigeforhandlingen vid tva tillfallen och
sekretariatet har ocksa foljt utredningsarbetet i en workshop med berérda
kommuner och néaringsliv. Slutligen levererades Ostkustbanan 2015 AB:s rapport
”Nyttoanalys av projektet nya Ostkustbanan” till Sverigeférhandlingen den 11 maj
2016. Som bilagor till rapporten finns ett presentationsmaterial som visades vid moéte
med Sverigeférhandlingen 22 april 2016 och en teknisk redovisning fran genomférda
samhallsekonomiska analyser.

| Ostkustbanan 2015 AB:s rapport ”Nyttoanalys av projektet nya Ostkustbanan”**

redovisas de av Sverigeférhandlingen efterfragade nyttoanalyserna. SWECO har i ett
flertal uppdrag under det senaste aret genomfért sddana baserat pa de riktlinjer som
Sverigeférhandlingen tillhandahallit. | dialogen har delvis en utveckling och
anpassning av metodiken skett. Trafikverket har i sitt underlag for jarnvag i norr
pekat pa en rad effekter som tillsammans med foreliggande material ger en bred bild
av de nyttor som en satsning pa en upprustning, uppgradering och utbyggnad av Nya
Ostkustsbanan kan fa. Vi sammanfattar nedan de studerade nyttodelarna som finns
analyserade i rapporten.

Den traditionella samhéllsekonomiska kalkylen fér persontrafiken som genomférts
visar pa en total nytta pa cirka 36 miljarder kronor, sett 6ver hela kalkylperioden pa
60 ar. | Ostkustbanan 2015 AB:s rapport redovisas godsnyttorna som kan uppga till
tva miljarder kronor, men nyttorna kan mycket val dubbleras. Under perioden 2031-
2040 blir den ackumulerade néaringslivsnyttan 2,4 miljarder kronor och tillskottet till
bruttoregionprodukten drygt fyra miljarder kronor.

| rapporten dras slutsatsen att en fullstandig utbyggnad av Nya Ostkustbanan,
inklusive en utbyggnad av nya strackningar pa Adalsbanan kan bestrida de
samhallsekonomiska kostnaderna med beaktande av de regionalekonomiska
mervarden som man studerat.

21 Rapport "Nyttoanalys av projektet Nya Ostkustbanan”, Ostkustbanan 2015 AB, 20160504.
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Godsnytta

Nya Ostkustbanan kommer att fa en mycket stor och positiv betydelse for
godstransporterna i Sverige. Det finns framfér allt tva anledningar till detta:

1. Ostkustbanan och Adalsbanan utgér i dag en transportvig med stora
begransningar i jarnvagssystemet for godstransporter. Bristerna géller begransad
kapacitet med enkelspar mellan Vasteraspby och Gavle (345 kilometer), dalig
linjeféring med delvis svara lutningsforhallanden, undermalig funktionalitet genom
avsaknad av triangelspar och i manga fall for korta motesspar. Detta begrénsar starkt
godstagens lastformaga, framkomlighet och majligheter till en effektiv hantering vid
stora godsterminaler langs kusten.

2. Det finns en stor och vixande efterfragan pa jarnvagstransporter langs

Norrlandskusten. Basindustrierna investerar, utvecklar och forfinar sina produkter,

effektiviserar sin produktionskedja och har framtidstro, vilket staller allt hogre krav
pa en effektiv logistik.

Betraffande berdkningar av nyttor for godstrafiken noterar Ostkustbanan 2015 AB att
resultaten bor tolkas med forsiktighet och ar inte jamforbara beroende pa olika

principer och avgransningar. Forutsattningarna for dessa analyser har varierat 6ver

tiden men det finns anledning att resonera kring att nyttan fér godstransporterna bor

Trafikverket Trafikverket Trafikverket Trafikverket
(2010) (2010) (2015) (2016)
Forstudie Forstudie Till Sverige- Till Sverige-
alternativ huvudkalkyl férhandlingen om féorhandlingen
kalkyl godsnyttor i UA2 om Jarnvag i
norra Sverige
Resultat (&ver 60 ar, Ca3,9mdrkr | Ca1,1 mdrkr Drygt 2,1 mdr kr? Ca 1 mdr kr
nuvardesberaknat till
tiden for analysen)
Resultat med hansyn Ca7,8 mdrkr | Ca2,2 mdrkr Ca 4,2 mdr kr Ca 2 mdr kr
till 6kad tillférlitlighet
Hansyn till effekter av Ja Ja Ja Ja
okad tillforlitlighet
Hansyn till Delvis Nej Nej Nej
multiplikatoreffekter
for godstrafiken
Hansyn till begransad Ja Nej Nej Nej
kapacitet i JA?
Stracka Gavle- Gavle- Géavle-Sundsvall- Gavle-
Sundsvall Sundsvall Harnésand Sundsvall-
Harnésand

Tabell 1: Ostkustbanan 2015 AB - Sammanstdllning frdn olika rapporter av det samhdllsekonomiska
vdrdet av godstransporter med beaktande av é6kad tillférlitlighet.
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. . . 22
vara betydligt storre dn vad som anges ovan.

Trafikverket och 6vriga aktorer bor darfor fortsatta att utveckla metoder for att
battre kvantifiera nyttorna for godstransporter pa jarnviagen som beaktar bland
annat effekter av kortare transportstrackor, kortare transportider, flexiblare logistik,
okad tillforlitlighet, mindre storningskanslighet samt tyngre och langre tag.

Restidsnytta

Infrastrukturutbyggnaden leder till en maijlig trafikering med ett utokat utbud mellan
Gavle och Sundsvall fran 21 tag per dygn till 48 tag per dygn och mellan Sundsvall och
Harn6sand fran 14 tag per dygn till 40 tag per dygn.

Under morgonens tva maxtimmar 6kar antalet mojliga avgangar mellan Gavle och
Sundsvall fran tre tag pa tva timmar till sju tag pa tva timmar och mellan Sundsvall
och Harn6sand fran tva tag pa tva timmar till sex tag pa tva timmar.

Kommun Totalt miljoner Regional restidsnytta | Nationell restidsnytta
miljoner kronor ar miljoner kronor ar
kronor ar 2030 2030 2030
Harnosand 29 10 19
Timra 11 3 8
Sundsvall 96 11 85
Nordanstig 12 8 4
Hudiksvall 30 13 17
Séderhamn 36 23 13
Gavle 48 18 30

Tabell 2: Restidsnyttor per kommun Ildngs Nya Ostkustbanan, samt évriga kommuner utanfér
influensomrddet som uppvisar restidsnyttor, for ar 2030.

Den samhéllsekonomiska kalkylen som genomforts visar pa en total nytta pa cirka 36
miljarder kronor, sett 6ver hela kalkylperioden pa 60 ar. | kalkylen ar det framfér allt

nyttan for resendrerna och nyttan for trafikféretagen som bidrar.

Restidsnyttorna for resenarerna (konsumentdverskott) uppgar till cirka 28 miljarder
kronor och nyttan for trafikforetagen (producentoverskott) till cirka 7 miljarder
kronor. Ovriga effekter ar bland annat minskade utslapp och farre olyckor.

22 Rapport "Nyttoanalys av projektet Nya Ostkustbanan”, Ostkustbanan 2015 AB, 20160504.
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Bostadsnytta

Forbattrad tillganglighet innebar att transportkostnaderna férmodligen sjunker och
bekvamligheten och kvaliteten i pendlingen 6kar, och ddrmed kan betalningsviljan
for bostader oka.

Nar attraktiviteten okar och fler vill bo i en kommun 6kar efterfragan pa bostader.
Om efterfragan dessutom okar mer dn vad tillgdngen ar pa antalet lediga bostader,
leder det till att priserna stiger ytterligare pa de efterfragade objekten. | det har
arbetet har kommunernas egna bedémningar av antalet tillkommande bostader tack
vare tillganglighetsférbattringen legat till grund for den bedémda bostadsnyttan. |
rapporten redovisas resultaten for respektive kommun. Den totala nyttan, som ocksa
innehaller en bedémd 6kning av vardet av befintliga och andra bostader som
planeras byggas oavsett infrastrukturutbyggnaden, varierar mellan kommunerna fran
mindre dn en miljon upp till cirka 200 miljoner kronor.

En av var tids stora utmaningar ar att klara bostadsforsorjningen. Bostadsbristen har
pa senare tid accelererat bland annat pa grund av den stora asylinvandringen till
Sverige. Att Nya Ostkustbanan ocksa leder till 6kat bostadsbyggande &r en nationell
nytta av betydelse. Kommunerna Gavle, Soderhamn, Hudiksvall, Nordanstig,
Sundsvall, Timra och Harnésand har planer pa att bygga tillsammans 18 550 nya
bostdder. Detta antal kan 6ka med ytterligare 6 600 bostdder nar Nya Ostkustbanan
realiseras, enligt kommunernas bedémningar.

Arbetsmarknadsnytta

Grunden for de forvantade effekterna pa arbetsmarknaden av utbyggnaden till den
Nya Ostkustbanan utgar i rapporten®® 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. Forskning visar bland annat att en fordubbling av tillgangligheten, alltsa att
arbetstagarna i en region kan na dubbelt sa manga arbetsplatser inom samma restid,
leder till att I6Gnesumman 6kar med upp till 4-5 procent.

Studienytta

Studienyttan av Nya Ostkustbanan beskrivs genom tre dimensioner eller perspektiv
som har tydliga samband. Studentperspektivet som fokuserar pa studenternas olika
behov, verksamhetsperspektivet, dar Mittuniversitetet och Hogskolan i Gavle kan
betraktas som hogt specialiserade och internationellt inriktade
kunskapsorganisationer med precis samma behov for att kunna utvecklas som
motsvarande delar av naringslivet och samhdllsperspektivet som beskriver hur
regionen drar nytta av den hogre utbildningen och forskningen.

23 Rapport "Nyttoanalys av projektet Nya Ostkustbanan”, Ostkustbanan 2015 AB, 20160504.
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Ndringslivsnytta

Foretagen i Vasternorrland och Gavleborgs lan gynnas pa olika satt av battre
infrastruktur och utvecklade trafiksystem. | grunden handlar effekterna om tillgangen
till kunder, kompetens och kapital, det vill siga de parametrar som definierar ett
foretags konkurrenskraft. Med hjalp av ett effektivt transportsystem kan foretag
samla kompetens for att producera en vara eller tjanst, féradla den och distribuera
till kunder. Det som gynnar kompetensforsoérjningen i allmanhet ar darfoér
fordelaktigt aven for foretagens kapitalforsorjning, med tilldgget att den svenska
kapitalmarknaden i hog grad ar koncentrerad till Stockholmsregionen. Detta
accentuerar ett generellt behov hos féretagen i Vasternorrland och Gavleborgs lan
att komma narmare Stockholmsregionen med dess specialiserade utbud av
kompetens. | rapporten visas ocksa de primara effekterna av 6kad tillgéanglighet for
branscher med olika inriktning.

Berakningen indikerar en 6kad naringslivsnytta med cirka 420 miljoner kronor ar
2040, da den nya jamvikten i ekonomin har etablerats. Tillsammans med 6kningen av
[6nesumman innebar detta en 6kning av bruttoregionprodukten med drygt 700
miljoner kronor. Under perioden 2031-2040 blir den ackumulerade néaringslivsnyttan
2,4 miljarder kronor och tillskottet till bruttoregionprodukten drygt fyra 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.

Social nytta

Social nytta handlar om mellanmanskliga relationer, livskvalitet, gemenskap,
inflytande, jamlikhet, jamstéalldhet och rattvisa. Det handlar ocksa om individers
sociala natverk, trygghet och halsa. Social nytta belyses ur individ-, grupp- och
samhallsperspektiv. Manga av de sociala nyttor som férutspas kunna skapas av
utbyggnadens tillgdnglighetsforbattringar kommer att ske ndar manniskor i 6kad
utstrackning valjer att resa med tagen. Det handlar om bade sadana som inte rest
tidigare och sadana som byter till ett sdkrare och bekvamare fardmedel. Hela
resekedjan maste anpassas och den anslutande kollektivtrafiken utvecklas liksom
forutsattningarna att pa ett tryggt och sékert satt kunna ga eller cykla till stationen
for att de sociala nyttorna ska uppsta.

Integrationsnytta

Flyktingar som placerats i glesbygdskommuner och mindre samhallen under asyltiden
far med en utbyggd Ostkustbana stérre mojligheter att integreras och att stanna kvar
pa orten efter att de fatt permanent uppehallistillstand. Med battre resmajligheter
med kollektivtrafik ges storre mojlighet att besdka slaktingar och landsman utan att
kdnna sig tvingade att flytta. Utokade resmajligheter langs Nya Ostkustbanan ger
ocksa 6kade mojligheter att na adekvat specialistvard som endast finns i storre orter.
Battre kommunikationer innebar 6kade majligheter att vara delaktig i forenings- och
forsamlingsliv samt i idrottssammanhang.
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Miljonytta

Den mest patagliga och angelagna miljonyttan av en utbyggnad av Nya Ostkustbanan
ar att den mojliggor overflyttning av godstransporter pa vag till jarnvag. | dag véljer
foretagen i stor utstrackning att transportera gods med lastbil trots att
lastbilstransporterna ar bade dyrare och mer resurskrivande. Aven
persontransporter kan i storre omfattning féras over till tag med en utbyggd Ny
Ostkustbana. Med betydligt kortare restider, 6kad turtathet, farre férseningar och
darmed oOkad tillforlitlighet, kommer betydligt fler att valja tag framfér personbil
dven for medellanga tjansteresor som idag sker langs E4.

Slutsatser i Ostkustbanans rapport

Ostkustbanan 2015 AB anser att regionen och hela Sverige kan fa
samhallsekonomiska vinster genom att bygga hela Nya Ostkustbanan, i stallet for
enbart de punktinsatser som ar beslutade och som pagar. | den nationella planen
finns nio kilometer dubbelspar soder om Sundsvall, planerade att byggas mellan aren
2020 och 2025. Denna deletapp Okar kapaciteten nagot, men paverkar restiden
marginellt.

Nyttorna kan eventuellt vara stoérre an investeringskostnaden. En utbyggnad kommer
att innebéra studienyttor, sociala nyttor, integrationsnyttor och miljonyttor som med
nuvarande kunskap inte varderas fullt ut i pengar.

Ostkustbanan 2015 AB anser vidare att banan maste byggas med hog prestanda for
att klara de mal for effektiva godstransporter och restider. Det handlar om en
stambana fér kombinerad person- och godstrafik, integrerad och i ndra samverkan
med det 6vriga bansystemet i hela norra Sverige. Storsta tillatna hastighet maste
uppga till 250 km/h och banan byggas for trafik med langa eller tunga godstag med
hog axellast och metervikt.

For att klara kapaciteten kravs dubbelspar mellan Gavle och Sundsvall och en
Adalsbana i delvis helt ny strackning utan de, for godstrafiken, dimensionerande
branta lutningarna, pa samma satt som genomforts i byggnationen av Botniabanan.
For att utnyttja genomgaende trafik mellan stambanorna féreslas en upprustning av
norra avsnittet av Adalsbanan pa samma sitt som genomforts for andra tvarbanor i
norra Sverige, samtidigt som persontrafik aterupptas till Solleftea.

Ostkustbanan &r en del av den Botniska korridoren som for Sveriges del bestar av
Godsstraket genom Bergslagen, Ostkustbanan, Botniabanan/Adalsbanan,
Norrbotniabanan, Haparandabanan, Norra stambanan och Stambanan genom 6vre
Norrland.

Banorna ar viktiga for att skapa ett sammanhallet och béattre fungerande nét for
godstransporter genom landet och for internationella godstransporter. Straket har
stor strategisk betydelse for svensk industri och Europas ravaruforsérjning och for
lokal, regional och nationell persontrafik.
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Ostkustbanan 2015 AB har med ledning av Trafikverkets redovisade material och
tidigare utredningsunderlag grovt kostnadsberéknat hela utbyggnaden (dubbelspar
Gavle—Sundsvall, dubbelspar Sundsvall-Harn6sand i delvis ny strackning for att
undvika de branta lutningar, upprustning Vasteraspby-Langsele,
godsterminalanslutningar-triangelspar, resecentrumatgéarder och hastighet 250 km/h
Sollentuna-Gévle) till cirka 40-50 miljarder kronor i prisniva 2015-06.%

Flera av de nyttor som redovisades i rapporten "Nyttoanalys av projektet nya
Ostkustbanan”, bland annat bostadsnyttor, arbetsmarknadsnyttor och godsnyttor,
har berdknats i monetéara varden. Ostkustbanan 2015 AB:s slutsats ar att
nyttoanalyserna visar att de mervarden som Nya Ostkustbanan kommer att
generera, kan bli lika stora som kostnaderna for att bygga Nya Ostkustbanan.

Sammanfattning av Norrbotniabanegruppens rapport

Norrbotniabanegruppen har blivit ombedd av Sverigeforhandlingen att sammanstilla
ett underlag om Norrbotniabanans nyttor. | detta kapitel foljer en sammanfattning av
denna rapport.”

| dokumentet ”Norrbotniabanan — Underlag till Sverigeférhandlingen” 2® anges att

regeringen har lamnat beskedet att Norrbotniabanan ska byggas med byggstart
2018. Dessutom har det pagatt direkta kontakter mellan Norrbotniabanan AB och
Naringsdepartementet under ett antal ar. Norrbotniabanan AB har erhallit, med
regeringens stdd vid ansdkan, medfinansiering fran EU och regionen for att starta
planeringen mellan Umea och Skellefted, ett arbete som pabérjades hésten 2015.

Norrlandskusten med ett femtontal relativt stora stader ligger i en for tagtrafik
fordelaktig linjar struktur. De inb6rdes avstanden mellan staderna ar dessutom val
lampade fér modern persontagstrafik, eftersom tagtrafiken ger fordelaktiga
dagspendlingsrestider, som inte kan uppnas med bil eller buss. Samtidigt med att
ortsstrukturen langs kusten ar [amplig for persontrafik skulle modern jarnvag ocksa
fungera bra for regionens mycket stora godsfléden.

Ur ett systemperspektiv bidrar Norrbotniabanan till 6kad samhallsnytta bade vad
galler godstransporter och persontransporter. Dessutom bidrar férbattrad
jarnvagsinfrastruktur till betydande miljovinster, starkt konkurrenskraft och starkt
samspel mellan orterna i straket.

Enligt Norrbotniabanans rapport behoéver ocksa Stambanan genom 6vre Norrland
strategiska atgarder for att 6ka den samlade kapaciteten séarskilt for gods. Daremot
kan atgarder enbart pa Stambanan genom 6vre Norrland inte bidra till ett robustare

24 Rapport "Nyttoanalys av projektet Nya Ostkustbanan”, Ostkustbanan 2015 AB.
25 Rapport "Norrbotniabanan - Underlag till Sverigeférhandlingen”, Norrbotniabanegruppen 160523.

26 |bid.
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transportsystem, lagre transportkostnader, regionférstoring, starkt konkurrenskraft
och minskad milj6- och klimatpaverkan.

Norrbotniabanan innebar dven stora potentialer till starkta samspelskopplingar med
anslutande strak, bland annat Malmbanan och Haparandabanan.

Forverkligas den foreslagna storregionen for norra Sverige far Norrbotniabanan
mycket stor betydelse. Detta beror bland annat pa att resbehoven inom regionen
kommer att 6ka for att regionen ska kunna fungera.

Ndringslivsnytta/Godsnytta

Den traditionella samhallsekonomiska kalkylen har svart att fanga upp
nyttoeffekterna for naringslivet av forbattrad godstrafik. Totalt bedéms i rapporten
att Norrbotniabanan kan bidra till omkring 30 procent lagre transportkostnader.
Detta skapar forutsattningar for industrierna att konkurrera pa stérre marknader,
framst pa den europeiska kontinenten.

Norrbotniabanan skapar dessutom majligheter for industrierna att utveckla
produktionen och att hoja foradlingsgraderna. Mojligheten att na stérre marknader
med jarnvagstransporter och transportkostnadsbesparingar for framtida
volymokningar varderas sammantaget till cirka 30-65 miljoner kronor per ar for de
studerade foretagen. Dagspendlingstillganglighet har stor betydelse for rekryteringen
till hogre utbildning.

| ndsta steg har samspelande arbetsmarknader strategisk betydelse, eftersom de ger
mojligheter att rekrytera tva personer (ofta i ungdomshushall) nagorlunda samtidigt.

Arbetsmarknadsnytta

Arbetsmarknaderna inom Norrbotniabanestraket med anknytande strak kommer
med Norrbotniabanan att utvecklas patagligt till f6ljd av de kraftigt forkortade
restiderna. | norr kommer Luled-/Boden-/Pitearegionen att utveckla inb6rdes starkt
integration med paverkan dven for Gillivare, Kalix/Haparanda och Alvsbyn. Skellefted
blir en inbordes 6verlappande region med saval Luled/Pited som Robertsfors/Umea.

Umedregionen kommer utéver Botniabanans integration av Ornskdldsvik dven att
inbegripa Robertsfors och Skelleftea. Med utveckling av Tvarbanan paverkas dven
Vannéas-Vindeln-Lycksele. Berdknat nuvarde for arbetsmarknadsnyttorna av
Norrbotniabanan, uttryckt i 6kad l6nesumma, uppgar till cirka 10 miljarder kronor for
perioden 2018-2035.

Bostadsnytta

Kommunerna langs Norrbotniabanan planerar att tillsammans bygga cirka 40 000 nya
bostader fram till ar 2035. Kommunerna bedémer ocksa att antalet kan 6kas med
ytterligare ca 7 000 nar den nya jarnvagen tillkommer.

Vardet av tillkommande bostader till f6ljd av Norrbotniabanan beddms till
storleksordningen 3-5 miljarder kronor. Dessa “bostadsnyttor” bedoms vid 6kad
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sysselsattning enligt avsnitt 4.2 i Norrbotniabanans rapport®’ motsvara betydande
tillskott av verksamhetsomraden av samma storleksordning som ”“bostadsnyttorna”,
dvs. cirka 3-5 miljarder kronor. Béttre tillganglighet kommer dessutom leda till 6kade
fastighetsvarden. Storsta procentuella 6kningarna vantas bli i Robertsfors, Skelleftea
och Pitea kommuner.

Resendrsnytta

Forbattringar for den enskilde resendren genom:
* halverade restider,

* ¢kad trafiksdkerhet genom val av tag,

* mojlighet till arbets- och studietid pa taget,

* upp till 400 procent stérre arbetsmarknad,

* mojlighet att na ett universitet under 1 timme,

* storre frekvens av snabba transporter,

¢ Okad rackvidd for fritid och néjen,

¢ fler valmojligheter for plats av boende,

¢ Okat utbud av hogre utbildning och gymnasium och

¢ sakrad kompetensutveckling for redan anstallda.

Miljonytta

Jarnvagstransporter ar det miljo- och klimatmaéssigt mest fordelaktiga
transportmedlet. De nya transportuppldgg som skapas med Norrbotniabanan
innebar att stora mangder gods- och persontransporter kan flyttas over till
jarnvagen. Darigenom reduceras utsldpp, slitage och resursférbrukning i ovrigt. | en
framtida situation med starkt skarpta miljokrav (bland annat det aktuella
svaveldirektivet for sjotransporter), kraftigt hdjda drivmedelskostnader och -skatter,
kan Norrbotniabanan ta 6ver ytterligare gods- och persontrafikfloden samtidigt som
regionens hoga produktivitet och exportintensitet kan vidmakthallas. Nordligaste
Europa star for mycket viktiga produktionsresurser for hela EU. Med vél fungerande
jarnvagstrafik kan ravaror och produkter na avsattningsmarknaden pa ett betydligt
miljévanligare satt.

Social nytta

Norrbotniabanan férvantas bidra till stora sociala forandringsprocesser bade lokalt
och regionalt. | Trafikverkets planeringsunderlag finns en stor hansyn tagen till att
jarnvagen tillsammans med omgivande bebyggelse ska skapa trygga miljoer, nya
motesplatser och en effektiv infrastruktur till resenarens slutdestination. Nyttorna
finns i stor utstrackning inbyggda i berdkningarna, bland annat for bostadsbyggande
och arbetsmarknad. Utifran en konsekvensbedémning, med fokus pa nyttorna, ar det
mycket tydligt att Norrbotniabanan kommer att ha betydelse for den egna

27 Rapport "Norrbotniabanan - Underlag till Sverigeférhandlingen”, Norrbotniabanegruppen 160523.
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forsorjningen, arbetsmarknaden, héalsa trygghet och sakerhet, jamstalldheten samt
service och fritid. Studienytta/kompetensforsorjning tillkommer i form av battre
tillgang till hogre utbildning, specialiserad gymnasieutbildning och
kompetensutveckling.

Norrbotniabanan innebar dven mojligheter till férbattrad integration. Manga
kommuner langs Norrlandskusten har haft svara utmaningar nar det galler
asylinvandring och invandring av ensamkommande barn, sarskilt for kommuner som
ligger utan dagspendlingstillganglighet till differentierade arbetsmarknader och
differentierad utbildning. Kommunerna har ambitiésa program for att dessa
nyinflyttade ska trivas och stanna. Det krdvs ocksa att avstanden till slakt och vanner
inte blir ett for stort hinder. Med battre tillganglighet kommer forutsattningarna for
god integration att forbattras och de olika kommunerna kommer att komplettera
varandra pa ett avsevart battre satt.

Slutsatser i Norrbotniabanegruppens rapport

Det &r av mycket stor betydelse for Sveriges och EU:s ekonomi att det ravarurika och
hogproduktiva norra Sverige med anknytande delar i Norge, Finland och nordvastra
Ryssland kan tillforsdkras god funktion med ett val fungerande jarnvagsstrak. Har har
Norrbotniabanan en central betydelse eftersom banan ar den saknade lanken i
systemet. De olika orternas kompletterande inriktningar vad avser néaringsliv,
utbildning och myndigheter ar vasentliga att ta tillvara. Korta restider ar viktiga for
att tillgodose balansering och inbdrdes komplementaritet i stallet fér inbordes
obalanser.

De sammantagna effekterna av ett modernt jarnvagsstrak langs Norrlandskusten ar
betydande. Det mycket produktiva naringslivet starks ytterligare. Forutsattningarna
starks inte bara for industriellt naringsliv utan ocksa for tjansteféretag, som far
betydligt storre narmarknader. Arbetsmarknaderna far betydligt battre inbordes
balans och kompetensforsorjningen starks sarskilt for de kommuner som idag har
alltfor langa dagspendlingsrestider till de storre utbildningsutbuden.

Socialt blir Norrlandskusten ytterligare hallbar genom att kultur- och fritidsutbudet
blir battre och genom att samspelet blir betydligt battre mellan manniskor i olika
kommuner. Kompetensférsorjningen starks avsevart, i synnerhet fér kommuner som
idag inte har tillrackligt korta dagspendlingsrestider till det hogre utbildningsutbudet.
Integrationsnyttorna forstarks genom att det blir kortare restider mellan de olika
kommunerna och battre forutsattningar att integreras i samhallet och pa
arbetsmarknaden.
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BOSTADSBYGGANDE [ UNDERLAGET TILL BESLUT OM
INFRASTRUKTURINVESTERINGAR

Sverigeférhandlingen har i uppdrag att med koppling till uppdraget om atgarder i
storstaderna genomfora de uppgifter som annu inte slutforts inom 2013 ars
Stockholmsférhandling (N 2013:01).% | Stockholmsférhandlingens delrapport® i
december 2013 uppmarksammades behovet av att utveckla kunskapen om samband
mellan atgérder i transportsystemet och nyproduktion av bostédder.

Bostadsbyggande och transportinfrastruktur ar tva centrala delar av
samhallsbyggandet. Vag och jarnvag skapar forutsattningar bade for den kommunala
planeringen och for det marknadsdrivna byggandet av bostader. Nar
bostadsbyggandet anpassas till den nya vagen eller sparvéagen, tunnelbanan eller
jarnvagen, kan fler ta del av den forbattrade tillgéangligheten. Ju fler som far nytta av
den nya infrastrukturen, desto béattre investering.

Intresset for 6kat bostadsbyggande ar stort fran saval marknad som fran politik i
kommun och nationellt. Intresset bottnar i bostadsbrist och stor efterfragan pa goda
lagen att bygga bostader i. Bade bostadsforsorjning och planldaggning av mark for
bland annat bostadsandamal ar kommunalt ansvar.

Enligt Lag (2000:1383) om kommunernas bostadsforsorjningsansvar ska kommuner
planera for att skapa forutsattningar for alla i kommunen att leva i goda bostader och
for att framja att andamalsenliga atgarder for bostadsforsorjningen forbereds och
genomfors.*® Enligt Plan- och bygglagen (2010:900) ska kommuner planligga mark
bland annat fér att frimja bostadsbyggande och utveckling av bostadsbestandet.*
Kommuner kan ocksa ha allmannyttiga bostadsbolag bland annat for att framja
bostadsforsérjningen i kommunen.?? Kommuner har saledes en nyckelroll for bade
bostadsforsorjning i sin helhet och for bostadsbyggande som ar en av
komponenterna.

Staten genom Boverket och lansstyrelserna bidrar till bostadsférsérjning genom
analyser, foreskrifter, vagledningar och administration av statliga stod och bidrag.

Bostadsbyggandet sker idag i huvudsak utifran kommersiella forutsattningar och pa
initiativ av kommuner eller fastighetagare. Ett satt for staten att paverka saval var
det byggs bostader som hur mycket bostader som kan byggas och i vilken takt ar
genom sina investeringar i transportinfrastruktur. Infrastruktur, som vag och jarnvag,

28 Dir. 2014:113.

29 Utbyggd tunnelbana for fler bostdder - Delrapport frdn 2013 drs Stockholmsférhandling. Dec 2013.
30§1 Lag (2000:1383).

31 kap 2, §3 Lag (2010:900).

3281, Lag (2010:879) om allmdnnyttiga kommunala bostadsaktiebolag.
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ar i forsta hand till for att skapa goda transportlosningar, men paverkar aven
marknadsforutsattningarna for bostader och de politiska och planeringsmassiga
forutsattningarna for att bygga bostader.

For de delar av vag- och jarnvagsinfrastrukturen i Sverige som ar statliga ar det
riksdagen som fattar beslut om re- och nyinvesteringar. Finansieringen sker
huvudsakligen med anslag pa statens budget i enlighet med huvudprincipeni 7 kap. 5
§ budgetlagen (2011:203). Riksdagen kan dock under vissa férutsattningar besluta att
investeringar i transportinfrastruktur far finansieras pa annat satt, till exempel
genom statliga intdkter fran trangselskatter, brukaravgifter eller bidrag fran
kommuner, regioner eller foretag.

Nar riksdagen beslutar om anslag till investeringar i vdag och jarnvag ar de
samhallsekonomiska bedomningarna ett viktigt beslutsunderlag. Ett sddant underlag
ska visa pa den samlade nyttan av investeringen. Nar kommuner, regioner eller
foretag beslutar om att ge bidrag till statlig transportinfrastruktur racker det inte
med en samlad bild av infrastrukturens nytta. For sddana beslut om medfinansiering
behover den enskilda aktorens nytta brytas ut ur den samlade bedémningen, eller pa
annat satt bedémas.

Det finns med andra ord behov av flera typer av beslutsunderlag som visar pa vagens
eller jarnvagens nytta och i vilket avseende den paverkar bostadsmarknaden. De
samhallsekonomiska bedémningarna inkluderar delvis denna nytta, men utveckling
pagar (vilket utvecklas i nasta delkapitel). Underlaget for medfinansiering utvecklas
kontinuerligt och har fér narvarande stort fokus pa exploatering och
bostadsbyggande. Dock finns det annu inte ett vedertaget satt att bedoma denna
nytta (vilket utvecklas i delkapitlet som heter medfinansiering).

| detta kapitel redogor vi for hur kunskapsutvecklingen ser ut angaende bostadsnytta
i beslutsunderlag for infrastruktur, drar slutsatser och ger regeringen
rekommendationer.

Det samhallsekonomiska beslutsunderlaget

Det underlag som redovisas infor politiska beslut om satsningar i infrastruktur ska
vara sa heltdckande som mojligt, med syfte att ge ett brett och allsidigt
beslutsunderlag for de inblandade parterna. Beslutsunderlaget skall vara
transparent, motiverande, underbyggt samt tydligt, begripligt och allsidigt belyst. For
statliga investeringar ska beslutsunderlaget beskriva en investerings effekt pa de
transportpolitiska malen.

En viktig komponent i beslutsunderlaget dr den samhallsekonomiska analysen, vilken
bor kompletteras med en fordelningsanalys och analys av hur de transportpolitiska
malen uppfylls till en samlad effektbedémning.

| en samhallsekonomisk kalkyl finns viarderbara komponenter som restid,
trafiksdkerhet, buller, luftféroreningar, koldioxidutslapp, trafikeringskostnader, drift
och underhall. Intrang i natur- och kulturmiljoer daremot ar svara att kvantifiera och
vardera och brukar darfor beskrivas sa att de kan stallas mot kalkylresultatet, utan
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att ha blivit monetéart varderade. Andra effekter som ofta ndmns men som &r svara,

eller inte mojliga, att fullt ut berdkna och inkludera i kalkylen ar regional utveckling,

arbetsmarknadsnyttor, vardeskapande kopplat till 6kat bostadsbyggande i anslutning
till investeringen, handelsnyttor etcetera.

Nedan listas begrepp som ar centrala i sammanhanget.

Samhallsekonomi

Samhillsekonomisk analys

Samhallsekonomisk kalkyl

Sambhallsekonomisk
bedémning

Samhallsekonomiskt l6nsam
eller samhallsekonomiskt
effektiv

Kostnadseffektivitet

Samlad effektbedémning

Ekonomiska férhallanden i samhaéllet som helhet, till
skillnad fran foretagsekonomi och privatekonomi,
som ror enstaka foretag respektive individer.

Ett samlingsnamn for alla analyser av
samhallsekonomi.

Berakning av en atgards samhallsekonomiska
kostnad och nytta. Alla effekter presenteras dels
kvantitativt och dels varderade i kronor. Berdkningen
sammanfattas dessutom ofta i en nettonuvardeskvot
(NNK).

Baseras pa en samhallsekonomisk kalkyl som
kompletteras med bedémningar av relevanta
effekter som inte kunnat kvantifieras eller varderas i
monetara termer.

Anvands for att beskriva en atgard som bedoéms leda
till 6kad nytta totalt for samhallet. Vinsterna for dem
som vinner pa atgarden kompenserar kostnaden for
atgarden samt eventuella forluster for de som
forlorar pa den, sa att en nettoférbattring uppstar.
Den samhéllsekonomiska kalkylen ger da en positiv
summa av alla kostnader och intakter som ar
forknippade med investeringen.

Innebar att kvantifierade mal uppnas till Iagsta

majliga kostnad.

Ett beslutsunderlag som bestar av en
samhallsekonomisk analys (en kalkyl samt en
bedomning av icke-kvantifierbara effekter), en
transportpolitisk malanalys (en analys av hur
atgarden paverkar de transportpolitiska malen) samt
en fordelningsanalys (hur effekter fordelar sig pa
olika grupper).
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Regeringens uttalande i Infrastrukturpropositionen och i
Budgetpropositionen

Ett viktigt underlag for samhallsekonomiska analyser ar prognoser. |
Infrastrukturpropositionen ”Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem”
(Prop. 2012/13:25) poangteras hur dessa prognoser, och darmed de
samhallsekonomiska analyserna, ar beroende av kunskap om samhallsutveckling i ett
brett perspektiv.

“Fér framtagande av prognoser fér person- och godstrafik krdvs information
om infrastruktur, trafik, transporter och kostnader, men ocksG om faktorer
utanfér transportomradet. Det gdller framférallt information om hur ekonomin
och samhidllet i sin helhet ser ut i dag och hur utvecklingen kan tdnkas bli i
framtiden. Bdde person- och godstransporter paverkas av
befolkningsutvecklingen och féréndringar i lokaliseringen av bostdder,
arbetsplatser och servicefunktioner”.*

| Budgetpropositionen for 2013 (prop. 2012/13:1) uttryckte regeringen tydligt

behovet av att vidareutveckla kunskap kring sambanden mellan infrastruktur och

bostadsbyggande:

“En utvdrdering och analys av sambanden mellan infrastruktur och
bostadsbyggande bér genomféras fér att bland annat sékerstdlla att de
modeller som anvdénds fér att berdkna nyttan av infrastrukturinvesteringar tar
hdnsyn till virdet av tillkommande bostadsomrdden. Utvdrderingen bér tjdna
som ett forbdttrat underlag infér kommande
infrastrukturplaneringsomgdngar. Om sambanden kan tydliggéras finns bdttre
férutsdttningar for att bedéma var kombinationer av férbdttringar i
transportsystemet och nyproduktion av bostédder ger stérsta méjliga nytta”.>*

Vidare skriver regeringen:

“att utvecklingen av transportsystemet i 6kad utstréickning bér samordnas med
kommunal och regional planering av markanvidndning, bostadsférsérjning och
» 35

bebyggelse”.

Pagdende arbete

Att infrastruktur och markanvandning paverkar varandra ar odiskutabelt. Nar det
galler styrkan i sambanden och hur de ska modelleras samt hur nyttan av att
markanvandningen paverkas ska varderas rader det mer skiftande meningar. Vid
samhallsekonomiska kalkyler ar detta ett inte ovasentligt problem.

33 Prop. 2012/13 s5.89.
34 Budgetproposition 2012/13:1 Utgiftsomrdde 18, s. 61.

35 ibid.
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Kalkylen ska idealt representera nyttan av en investering i en framtida situation nar
aktorerna pa transport- och fastighetsmarknaden anpassat sig till den nya
situationen. Pa motsvarande satt ska markanvandningen i ett jamforelsealternativ
anpassas till en framtid utan den aktuella investeringen men med samma befolkning.
Detta hanteras dock inte med dagens metodik, vilket beror pa metodsvarigheter.

Syftet med en investering i infrastruktur kan vara av olika karaktar men i grunden
handlar det oftast om att férbéttra tillgidngligheten eller trafiksdakerheten. Okad
tillganglighet (i synnerhet med kollektivtrafik) gér emellertid ett omrade mer
attraktivt, vilket okar efterfragan pa att exploatera omradet. Med Gkat
exploateringstryck kan ocksa tatheten 6ka, vilket har flera positiva effekter. | tata
stadsmiljoer ar tillgangligheten god och bilinnehavet som regel lagre an i glesa, fler
reser med kollektivtrafik eller per cykel och till fots. Uppvarmning, sophantering,
vatten- och avlopp kan I6sas kostnadseffektivt, och forutsattningarna for
kommersiellt utbud, som butiker, restauranger och service ar goda. Manga
kunskapsintensiva verksamheter foredrar att lokalisera sig i tata stadsmiljoer med
god tillganglighet. Konkurrensen om marken i tata stadsmiljoer kan forstas dven
tranga ut icke-kommersiella verksamheter, det kan vara samre luftkvalitet och svart
att finna helt tysta omraden. Sammantaget har dock regeringen gjort bedémningen
att det ar viktigt att tillskapa bostader i resurseffektiva stadsmiljoer dar efterfragan ar
stor.

En infrastrukturinvestering kan ocksa leda till férsamrade forhallanden for
bostadsbyggande. Trafikens externa effekter sasom buller, férsamrad luftkvalitet och
barridrer kan gora ett omrade mindre attraktivt och foljaktligen minska mojligheten
till exploatering eller bidra till att omradet utnyttjas mindre intensivt.

Bade de negativa och de positiva effekterna pa bostadsbyggandet kan naturligtvis
uppkomma av samma investering men pa skilda platser. Likasa kan ett 6kat
bostadsbyggande pa en plats motsvara ett uteblivet bostadsbyggande pa en annan
plats. Vad som ar den faktiska nettoeffekten av en investering i
transportinfrastruktur ar darfor svart att bedoma.

Trafikanalys fick ar 2012 i samband med atgardsplaneringen i uppdrag av regeringen
att undersdka hur befolkningsutvecklingen och bostadsbyggandet paverkar den
samhallsekonomiska kalkylen. Trafikanalys konstaterade i redovisningen av
uppdraget att det inte rader nagon tvekan om att nyttan av
infrastrukturinvesteringar ar beroende av manniskors resor och transporter av gods
samt att det finns dmsesidiga samband mellan lokalisering och sddana investeringar.
De konstaterade emellertid ocksa att det inte gar att ge ett enkelt och kortfattat svar
pa i vilken utstrackning resultaten av de samhallsekonomiska kalkylerna i den
nationella planen for infrastruktursystemet ar beroende av antaganden om
befolkningsutveckling.*®

36 Trafikplaners kdnslighet fér befolkningsprognoser och lokalisering - redovisning av ett
regeringsuppdrag.
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Centrum for transportstudier (CTS) vid Kungliga tekniska hogskolan (KTH) i Stockholm
har senare studerat denna effekt och konstaterar att for flertalet projekt ar effekten
forsumbar. Stora och strategiska investeringar kan daremot pa ett avgdrande satt
forandra forutsattningarna for utvecklingen av bebyggelsen, och darmed ge
betydelsefulla nyttor som den samhillsekonomiska kalkylen idag inte férmar fanga.”’

Under 2015 gjorde professor Jonas Eliasson, CTS, tillsammans med ett flertal forskare
pa uppdrag av Stockholms lans landsting ett forsok att klarlagga huruvida de
samhallsekonomiska kalkylerna underskattar de nyttor som
kollektivtrafikinvesteringar skapar, bland annat med avseende pa fastighetspriser. De
skriver bland annat att det finns en klar korrespondens mellan fastighetspriser och
tillganglighet och vidare att tunnelbanan 6kar vardet pa bostadsratter ca 50 procent
mer dn samma tillgdnglighet med buss.

Man poangterar att det i studien ar for litet underlag for att dra langtgaende
slutsatser. Men lyfter &nda fram att studien bekraftar att de samhallsekonomiska
kalkylerna inte fullt ut speglar paverkan pa fastighetsmarknaden och att det i
synnerhet synes galla tunnelbana, vilket skulle kunna motivera ett tillagg i
kalkylerna.*®

Trafikanalys har samtidigt (2015-2016) studerat hur sambandet mellan infrastruktur
och bostadsbyggande aterspeglas i samhéllsekonomiska analyser i USA, Tyskland,
Storbritannien, Norge, Nederlanderna, Danmark och Sverige. De konstaterar att i
manga ldnder pagar studier och/eller forsok att utveckla och anvianda modeller som
speglar sambandet mellan markanvandning (till exempel bostadsbyggande) och
infrastruktur.

De gor den sammantagna bedomningen att modellerna i Sverige kan utvecklas pa en
rad punkter bland annat gallande forstaelsen for fastighetsmarknaden,
underutnyttjade markomraden med mera.

Men de konstaterar ocksa att utmaningarna ar betydande, bland annat for att
sambanden dr komplexa, modeller ar resurskravande och manga situationer och
platser &r unika.*

37 ESO 2015/15.17.
38 Jonas Eliasson, Centrum fér Transportstudier vid KTH. CTS Working Paper 2016:6, s. 29.

39 Trafikanalys. Rapport 2016:3, 5.8-11.
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Figur 5 Sambandet mellan investering i infrastruktur och effekter i form av bostadsutveckling
illustreras i Trafikanalys Rapport 2016:3. I figuren visas sju samband: A. Restidsvinster realiseras
bland annat som bostadsutveckling. B1. Okad geografisk tithet (wider economic benefits). B2.
Okad geografisk tithet (samspel med ineffektiv markreglering). B3. Okad geografisk tithet (6kad
in- och omflyttning pd grund av ékad regional attraktivitet). C. Okad inflyttning resulterar i
6kade restidsvinster (brukarnytta). D. Exploateringseffekter vid frigjord mark. E. Reducerade
negativa externaliteter (som till exempel minskat buller). For vart och ett av sambanden har
Trafikanalys féreslagit utvecklingsméjligheter i de svenska samhdllsekonomiska analyserna.

Det pagar dven studier som inte har nagot resultat dn pa saval Trafikverket som pa
Trafikanalys for att forsta mer om hur just héghastighetsjarnvagstrafik paverkar
fastighetsmarknaden.*

Erfarenheter fran 2013 ars Stockholmsférhandling

Under arbetet med 2013 ars Stockholmsférhandling konstaterades att den 6kade
tillganglighet som uppstar vid en utbyggd tunnelbana 6kar vardet pa den mark som
kommer att bebyggas, den befintliga bebyggelsen 6kar i virde samt
handelsverksamheten paverkas positivt. Detta varde later sig berdknas, vilket ocksa
skedde inom ramen for férhandlingen. Vardet visade hur stora realiserbara nyttor
som skapas i respektive kommun. Dessa underlag lag till grund for
overenskommelsen om kommunernas medfinansiering i landstingets infrastruktur.

40 Trafikverket har finansierat ett FOI-projekt TRV 2015/36884 "Héghastighetstdg: markvirden och
finansiering”. Trafikanalys har en pdgdende utredning 2015/19.
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2013 ars Stockholmsférhandling sammanfoérde lantméataren Thomas Hammar
(Hammar Locum Metior) som berdknat vardet av tunnelbanai
Stockholmsoéverenskommelsen med Jonas Eliasson och Maria Borjesson (CTS/KTH)
som ar forskare och experter pa samhallsekonomisk kalkyl. Samtalet dgde rum pa
CTS den 15 maj 2014. Nagra nyckelfragor kunde skdnjas infor fortsatt
metodutveckling:

1. Hur undviks dubbelrdkning?

2. Hur hanteras att varden flyttas runt i samhallet och framstar som ett hogt
varde lokalt men kanske inte &r ett varde alls pa totalen?

3. Hur viktig ar detaljeringsgraden av tillganglighetsforbattringen for
fastighetsvardena? Till exempel ett omrade déar en infrastruktursatsning
kravs som forutsattning for att andra markanvandningen (skapa
byggratter), medan en transportmodell visar pa 6kad tillganglighet utan
den typen av troskeleffekter.

4. Hur sakerstalls att de bostader som tillkommer i modellen dven byggs i
verkligheten — det vill sdga hur kan bedémningen om investeringsviljan
komma in i de transportekonomiska modellerna? Till exempel
investeringsviljan vid tillkomst av sparvag och tunnelbana jamfért med om
tillgangligheten istallet kommer fran en ny busslinje.

En slutsats fran motet var att forskningen dnnu inte har svaren utan behdver utveckla
detta, exempelvis genom att fora in tillgdnglighetsdata fran transportmodeller i en
fastighetsekonomisk berdkningsmodell. Aven effekterna pa arbetsmarknaden
behover utvecklas i beslutsunderlagen.

Erfarenheter fran den pagdende Sverigeforhandlingen

| samband med Trafikverkets planering av hoghastighetsjarnvag och
Sverigeférhandlingens férhandlingsforberedande arbete lat Trafikverket gora
regionalekonomiska analyser. Regionalekonomiska analyser visar framfor allt effekter
pa befolkning, arbetsplatser och inkomsteffekter.

Trafikverket |at dels Internationella Handelshdgskolan i Jonkoping gora en analys
med verktyget DYNLOK, dels konsultfirman WSP gora en analys med verktyget
SAMLOK. Modellerna har olika effektsamband och redovisar delvis olika parametrar.
Dartill gjorde Trafikverket en férdelning av resultaten fran SAMPERS/SAMKALK pa
regional niva.

Nedan listas vilka effekter de olika modellerna kan redovisa:
SAMPERS/SAMKALK * Geografiskt fordelade restidseffekter

* Geografiskt fordelat konsumentoverskott

SAMLOK (Potential)

Befolkningslokalisering
* Arbetsplatslokalisering
* Inkomsteffekt

* Markvardeseffekt
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DYNLOK (Potential) Befolkningslokalisering

* Forandring bruttoregionalprodukt
* Lénesumma

* Arbetskraft

* Arbetstillfallen

* Marknadseffekter
* Dagligvaruhandel
¢ Séllankopshandel
* Boyta

* Bostader

e Kontor

* Markvardeseffekt

| en granskningsrapport fran Umea Universitet konstaterades att “de genomforda
regionalekonomiska analyserna av Sverigebygget ger intressanta insikter i den
regionala nyttan av investeringar i hoghastighetsjarnvagar. De relativt stora skillnader
som finns mellan de bada rakneexemplen visar dock att det finns en betydande
osdkerhet i hur de regionala effekterna av investeringar i hoghastighetsjarnvag kan
uppskattas och kvantifieras. Utan fortsatt forskning och kanslighetsanalyser av
antaganden och modellskattningar &r det svart att veta hur resultaten bor tolkas.”**
Vi kan ocksa konstatera att lika mycket intresse som de regionalekonomiska
modellerna ront, lika mycket farhagor for att de ska missbrukas har uttryckts.
Farhagan géller da framforallt radslan att ndgon ska summera regionala delnyttor
med den samlade nyttobeddmningen, vilket inte dr och aldrig har varit avsikten.

Slutsatser gallande det samhallsekonomiska beslutsunderlaget

Det samhillsekonomiska underlaget for riksdagens beslut om finansiering av
transportinfrastruktur speglar inte tillrackligt val en investerings bostadsnytta.
Kunskapen om samband mellan infrastrukturbeslut och
bostadsbyggande/bostadsforsorjning behéver 6ka och metoder for att inkludera
detta i den samhallsekonomiska kalkylen utvecklas. Arbete pagar och bor fortsatta
for att pa lang sikt fa battre traffsdkerhet i de samhéllsekonomiska analyserna.

Pa kortare sikt bor erfarenheter fran att vardera infrastrukturens effekt pa
bostadsmarknaden som gors i samband med medfinansieringsférhandlingar tas
tillvara och utvecklas, bdde avseende metoder som SAMLOK och DYNLOK och andra
varderingsberadkningar.

41 Metodgranskning av regionalekonomiska effekter av héghastighetstdg, Jonas Westin, Centrum for
regionsvetenskap, Umed Universitet, 2015-05-27, Bilaga till TRV 2014/12802 Granskning av
regionalekonomiska analyser av investering i banor for héghastighetstdg.
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Medfinansiering

Regeringens uttalande om medfinansiering

Regeringen har i sina direktiv for atgardsplaneringen gett Trafikverket i uppdrag att
permanent prova medfinansiering i planerings- eller genomférandeskedet av arbetet
med infrastrukturinvesteringar.

“Trafikverket ska dven fortsdttningsvis, frémst i samband med
framtagande av underlag infér planeringen och beslut om
genomférande av infrastrukturobjekt, préva méjligheterna till
medfinansiering frén olika intressenter.”*

Tva av motiven fér medfinansiering ar att kunna utoka medlen till
infrastrukturinvesteringar och att fa till stand en battre samordning och samverkan i
planeringen av infrastruktur och bostadsférsorjning, samt att visa pa hur viktigt det
ar att sddan samplanering sker.

Medfinansiering kan bade gélla grundutférande och tillagg till grundutférande. Det
senare innebar att ndr en kommun eller annan aktér har nytta av att den statliga
infrastrukturanlaggningen utformas pa nagot for dem viktigt satt som gar utover
grundutférandet, sa bor tilldgget betalas av kommunen (eller annan aktor). Detta
mot bakgrund av att det &r kommunens behov (nytta) som féranlett utformningen
och darmed den extra kostnaden. Det andra fallet av medfinansiering ar nar en
kommun eller annan aktor medfinansierar grundutférandet av infrastrukturen.
Bidragets storlek ska da relatera till nyttan, och kan med andra ord vara en delmangd
av kostnaden.

Beslutsunderlaget for en kommunal eller annan aktérs medfinansiering av en statlig
investering behéver med andra ord visa pa nyttan fér denne.”® D det
beslutsunderlag riksdagen och regeringen baserar sitt beslut pa visar pa den samlade
nyttan behodver underlaget for medfinansieringsbeslut vara delvis ett annat.
Beslutsunderlaget for medfinansiering beh6ver beskriva och i méjligaste man
berdkna hur nyttorna fordelar sig pa de potentiella finansidarerna och i vilkken man de
ar realiserbara. Forutom nyttor i form av restidsnyttor och 6kat bostadsbyggande kan
underlaget behova innehalla vissa effekter pa arbetsmarknad och produktivitet lokalt
eller andra nyttor.

Sverigeférhandlingen presenterade i juni 2015 ett forslag till andring i Plan- och
bygglagen (2010:900). Forslaget innebar att kommun och fastighetsagare far inga
avtal inom ramen for exploateringsavtalet pa basis av 6kade fastighetsviarden som
uppstar till foljd av det offentligas investering i infrastruktur.

4 http://www.regeringen.se/contentassets/ea84b67fcac94bf8b5071c6e3c8db672 /investeringar-for-
ett-starkt-och-hallbart-transportsystem-prop.-20121325 Prop. 2012/13 s.52.

43 Lag (2009:47) om vissa kommunala befogenheter.
g g
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Véardet ska ligga till grund for en ersattning fran fastighetsagare till kommun och
anvandas av kommunen for att realisera den investering som ger nyttan till
fastighetsagare.**

| december 2015 presenterade Sverigeforhandlingen ett forslag till finansiering av
Hoghastighetsjarnvagen som till en mindre del foreslas finansieras med just 6kade
fastighetsvarden.®

Erfarenheter fran medfinansieringsféorhandlingar

2013 ars Stockholmsférhandlings arbete med avtal om finansiering och
medfinansiering av utbyggnad av tunnelbanan samt 6kad bostadsbebyggelse i
Stockholms lan erfor hur en samverkan i planeringen av utbyggnad av infrastruktur
och bostadsbebyggelse kan spela roll saval politiskt, tidsmassigt och ekonomiskt. En
tydlig beslutsprocess dar de relevanta fakta som behévs finns med samt underlag och
definitioner ar lika for de olika aktorerna ar framgangsfaktorer. Genom att kvantifiera
vardeokningen fran tunnelbanan i form av fastighetsutveckling sakerstélldes en
process som annars tagit mycket langre tid och fler bostader kan byggas.

En genomgang av traffade éverenskommelser inom infrastrukturinvesteringar visar
att det i olika sammanhang har redovisats arbetsmarknadsnyttor,
exploateringsnetto/markvardesokning, regional utveckling, féretagsekonomiska
nyttor etcetera. Vissa av dessa nyttor dr nagorlunda enkla att kvantifiera, andra
svarare. Har nedan féljer en 6versikt.

2013 drs Stockholmséverenskommelse

Som ett underlag fér Stockholmsdverenskommelsens beslut om medfinansiering av
utbyggnad av tunnelbana och kommunala dtagande om bostadsbyggande
genomfordes en intressent- och nyttoanalys. Denna analys syftar till att med berérda
parter identifiera de nyttor som uppstar i samband med en utbyggnad med
ambitionen att kvantifiera dessa nyttor. Dartill har Stockholms ldns landsting pa
sedvanligt satt genomfort en samhallsekonomisk kalkyl som visar utbyggnadernas
samhallsekonomiska effekter.

2013 ars Stockholmsférhandling har latit konsulter bedoma och berédkna vilket varde
i fastighetsekonomiska termer for bostader, kontor och handelsfastigheter som de
aktuella utbyggnaderna av tunnelbanan far. Vardedkningen for enbart tillkommande
bostadsbebyggelse bedomdes uppga till cirka 15 miljarder kronor. | dessa
beddomningar ingar inte vardedkning for befintlig bebyggelse, tillkommande kontor
eller handelsfastigheter. Vardet ar realiserbart for fastighetsdgaren och kan ligga till
grund for medfinansiering.

44 Delrapport frdn Sverigeférhandlingen, Ett forfattningsforslag om virdedterféring. SOU 2015:60.

45 Delrapport frdn Sverigeférhandlingen, Héghastighetsjdrnvdgens finansiering och kommersiella
férutsdttningar. SOU 2016:03.
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Stockholmsférhandlingen har sammanstéllt detta underlag som en del av det
beslutsunderlag som de politiska férsamlingarna hade tillgang till infor beslut om
utbyggnad och finansiering av denna. Kommunerna har i sin tur haft detta som
underlag for sina foérhandlingar med fastighetsagare. Kommunala férhandlingar med
fastighetsdgare har skett och pagar alltjamt. Ett exempel &r Fabege som bidrar med
100 miljoner kronor till tunnelbaneutbyggnaden mellan Odenplan och Arenastaden i
Solna genom ett medfinansieringsbidrag till Solna stad.*®

Berdkningarna i Stockholmsforhandlingen gjordes i en modell i vilken den framtida
markanvandningen redovisades som fardiga byggratter. Byggratterna gavs ett
marknadsvéarde och exploateringskostnaderna berdaknades och drogs av, varvid det
uppstod ett exploateringsnetto.

Exploateringsnettot nuvardesberdknades beaktande realrantekrav och
realvardeupprakning. Resultatet blev ett nuvarde av framtida exploateringsnetton.
Metoden ar framtagen av konsultféretaget Hammar Locum Metior.

Underlag i berdkningarna tillhandaholls av berérda kommuner och bestod av
programhandlingar, dversiktsplan, bostadsforsoérjningsprogram, exempel pa
exploateringsavtal, befolknings- och bostadsprognoser med mera. Darutover gjordes
uttag ur fastighetsregistret och ur de trafikkérningar som visar personfléden i nya
stationslagen samt restidsvinster per stationsladge.

Influensomradet i berdkningsmodellen har utgatt ifran ett troligt framtida
stationslage och har avgransats i forsta hand utifran avstandet till stationslaget. |
normalfallet har utgangspunkten varit att ett gangavstand till stationen pa maximalt
cirka 1 000-1 200 meter. | vissa fall kan detta avstand vara saval kortare som langre
pa grund av geografiska forutsattningar.

Beraknade varden for kostnader grundar sig pa sa noggrant underlag som moijligt,
men dar sadant saknas tas utgangspunkt i schablonkostnader fér exploatering per
kvadratmeter byggratt, med hansyn tagen till lokala forutsattningar sasom behov av
grundlaggningsatgarder, saneringsbehov, befintlig bebyggelse som ska rivas, typ av
projekt, varde fore speciella atgarder, till exempel behov av 6verdackning. Kostnader
for huvudledningssystem for VA och fjarrvarme antas fa kostnadstackning via taxor
och ar darfor exkluderade. Vardeberidkningarna ar uppdelade pa bostadsratter och
hyresratter, i en kvot som styrs av kommunens mal pa omradet.

Bedomningen for bostadsratter avser marknadsmassiga byggrattsvarden pa byggklar
tomtmark. Nivaerna har bedomts utifran analyser av faktiska forsaljningar av
byggklar tomtmark for bostadsrattslagenheter. | omraden dar kop saknas har
byggrattsviarden hamtats fran ett funnet samband mellan a ena sidan faktiska
forsaljningspriser pa nyproducerade bostadsrattslagenheter och a andra sidan vardet
pa byggklar tomtmark.

46 Ekonomiskt bidrag till uthyggnad av tunnelbanan. Pressmeddelande Fabege 31 mars 2014.
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Bedomningen for hyresratter avser marknadsmassiga byggrattsvarden hamtat fran
tillgangligt underlag, exempelsvis kapitaliseringar av tomtrattsupplatelser.

Bedomningen for lokaler avser marknadsmassiga byggrattsvarden. Bedomningen
utgar ifrdn analyser av faktiska forsiljningar av byggklar tomtmark for lokaler i
jamforbara omraden. Aven faktorer som realt rintekrav och viardeférandring finns
beaktat i modellen.

Vistsvenska paketet/Viistldnken

| detta projekt genomfdordes en berdkning av stadsbyggnadsnyttan som varde av ny
markanvandning samt vardeeffekter pa befintlig bebyggelse vid ett genomférande av
Vastlanksprojektet.

Den metod som anvants i denna berakning ar en intakt/kostnadskalkyl dar
slutresultatet redovisas som ett nuvarde av framtida exploateringsnetton. Tva
scenarier ar utgangspunkten i berdkningen. For det forsta ett scenario dar Vastlanken
inte kommer att byggas ut och fér det andra ett scenario dar Vastlanken byggs enligt
Banverkets jarnvagsutredning om Vastlanken daterad december 2007. Resultatet av
berdkningen redovisas som skillnaden mellan de tva tankta handelseférloppen.
Resultatet av ett genomforande med inslag av hyresratt har ocksa analyserats.

Berakningarna visar pa att det uppstar ett exploateringsnetto pa cirka 1,7 miljarder
kronor som tillfaller Goteborgs stad samt andra fastighetsagare.

Trafikplats/pendeltdgsstation Vega

Utbyggnaden av trafikplatsen vid Vega pa riksvdag 73 mellan trafikplatserna Lédnna och
Handen innebér effekter pa fastigheter som berors av vagen. De nyttor som
uppkommer sorterades i olika grupper och genomfordes i tre steg enligt foljande:

1. Identifiering av all paverkan pa markanvandningen som bedoms félja
av vagforetaget inklusive foljdinvesteringar. | detta innefattas saval
direkt forandring av markanvandningen som férbattringar av miljé och
tillganglighet.

2. Kvantifiering av effekterna, hur stor volym av ny byggréatt och hur
manga fastigheter berors av forandringarna.

3. Vaérdering av forandringar.

Det som soktes var nettovardeforandringar (exploateringsnetto), med andra ord okat
varde minskat med kostnader. Detta innebar nar det galler nyexploatering att det ar
vardet for en fardig tomt minskat med exploateringskostnaderna som séks. For
bebyggda fastigheter dr det marknadsvardesforandringar till foljd av vagforetaget
som bedoms. Det saknar betydelse for varderingen vem som kan tillgodogora sig
vardeokningen, kommunen, enskilda fastighetsédgare eller andra.

Berakningarna visade att ny markanvandning som helt beror pa och som delvis beror
pa ny infrastruktur ger en vardedkning pa cirka 1,4 miljarder kronor.
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Trafikplats Rosersberg

Analys av nyttan att bygga Rosersbergs trafikplats med pafart pa E4 i hojd med
Kilenkryssets logistikverksamhet. Analysen har gjorts i en modell, enligt samma
modell som de tva exemplen ovan. Modellen tillampades sa att forst forutsatts att
trafikplatsen byggs och darefter att den inte byggs varpa skillnaden i utfall ar nyttan
av trafikplatsen fér pagaende och ny markanvandning respektive verksamhetens
produktivitet.

Effekten av byggandet av en trafikplats uppgick till 590 miljoner kronor och paverkan
pa pagaende och framtida verksamhets produktivitet uppgick till 450 miljoner
kronor.

Denna framraknade nytta innebar att medfinansieringsavtal traffades mellan
Véagverket, Sigtuna kommun samt verksamheten (som ocksa dgde sin fastighet)
Kilenkrysset. Den totala projektkostnaden uppgick till 203,5 miljoner kronor och av
detta belopp medfinansierade Sigtuna kommun 30 miljoner kronor, Kilenkrysset
114,5 miljoner kronor och staten (genom davarande Vagverket) 59 miljoner kronor.

De medfinansierade beloppen uppgar saledes till 144,5 miljoner kronor av den totala
projektkostnaden pa 203,5 miljoner kronor. Detta innebér att medfinansieringen ar
cirka 70 procent av totalkostnaden och 144 miljoner kronor av den framraknade
vardeokningen pa cirka 1 miljard kronor, det vill séga cirka 14 procent.

Citybanan

Den enskilt storsta effekten av Citybanan ar att den mojliggér en mer attraktiv
tagtrafik med utokad turtdthet och darmed kortare vantetider. Den 6kade
kapaciteten gor det ocksa majligt att forbattra punktligheten. Bada dessa faktorer
skapar nyttor for resenérerna.

WSP Analys och strategi har berdknat hur nyttan av Citybanan férdelar sig
geografiskt. Denna geografiska nyttoférdelning tjanade som underlag till
forhandlingarna om Citybanans finansiering.

Den geografiska nyttan redovisades i form av restidsvinster for de fem berdérda lanen
var for sig. Vidare redovisas restidsnyttan for 6vriga landet fordelat pa Stockholms
Lan, norra Sverige och sodra Sverige. Den redovisade restidsnyttan bygger pa
antaganden och indata vilka redovisas i rapporten. Antagandena om trafikering (vilka
tdg som gar och hur ofta) var av avgorande betydelse for storleken pa den berdknade
nyttan.

Nuvardet i miljoner kronor avseende kortare dktider och 6kad turtdthet blev i
berdkningarna 13 000 miljoner kronor.

Denna berakning skiljer sig fran de tidigare redovisade exemplen sa till vida att denna
berakning ar sprungen ur samhallekonomi och nyttorna kommer invanarna till godo
men ar inte direkt realiserbara for kommuner eller regioner.
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Pagdende arbete i Sverigeféorhandlingen

| Sverigeférhandlingen har alla berérda kommuner och regioner ombetts skicka in
saval verbala som berdknade nyttor av de infrastrukturinvesteringar som
forhandlingen omfattar. Under hosten 2015 skickades omkring sextio sddana
nyttoanalyser in. Flera av intressenterna har valt att anlita konsulter for berdakningen
av bostadsnytta. Konsulterna har haft olika metoder for sina berdkningar. Som
exempel, och som jamférelse med de ovan beskrivna metoderna, kan Evidens och
WSP namnas. Evidens har baserat sin berdkning av bostadsnytta pa hur stor
forandringen i betalningsvilja kan antas bli. Betalningsviljedkningen speglar
tillganglighetsforbattringen, tillskottet av butiker, kultur, restauranger, service och
livsmedel som antas f6lja med tat stadsutveckling samt férvarvsinkomsten pa de som
flyttar dit. WSP har beraknat vardet av en forandrad markanvandning som
tillkommer bostadsexploatéren genom att ta den totala nyttan i en framtid med
utbyggd infrastruktur och dra av uppskattade exploateringskostnader.

Dar Sverigeforhandlingen saknar underlag fér vardepaverkan har vi genom en
berdkningsschablon bildat oss en ungefarlig uppfattning om hur stor vardeeffekt en
station pa hoghastighetsjarnvagen, respektive tunnelbanestationer och
sparvagsutbyggnader kan fa. Berdakningen bygger pa féljande antaganden och indata:

Kostnader Kostnaderna for exploatering ar desamma oavsett 6kad
tillganglighet.
Betalningsvilja Betalningsviljan 6kar med infrastrukturen (fler

spekulanter, 6kad forvarvsfrekvens, tillvaxt).

Prisutveckling Ingen prisutveckling pa bostédder. Prisniva har antagits
utifran genomsnittligt pris pa nybyggnation under 2015
fran Boolis slutpriser.

Antal bostédder Kommunens uppgift till Sverigeférhandlingen om antal
bostader som kommunen bedémer kommer att byggas i
aktuellt influensomrade.

Takt i bostadsbyggandet Jamnt fordelat mellan aren 2018-2035.

Influensomrade Ungefar gangavstand for tunnelbanor och sparvagar, hela
orten for hoghastighetsstation.

Kvm/bostad Att en genomsnittsbostad ar 78 kvm (BOA).

Vardepaverkan Cirka 1-15 procent beroende pa hur avgérande for
bostadsbyggandet som infrastrukturen ar. Vardepaverkan
fullt ut forst nar infrastrukturen 6ppnas for trafik. Innan
dess forvantningsvarde i stigande skala — se graf nedan.

Realrdnta 1-3,3 procent.
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Figur 6 En illustration (ett exempel) av hur virdeeffekten kan antas tillta frdn beslut, vid byggstart
och sedan sld ut fullt ndr infrastrukturen éppnas for trafik.

Slutsatser gallande underlag for medfinansiering

Medfinansiering av statlig infrastruktur ar snarare regel an undantag. Kunskapen
utvecklas och processerna professionaliseras. Det forfattningsforslag om
vardeaterfoéring som vi lamnade i juni 2015 &r ett exempel pa hur lagstiftningen kan
folja efter och bekrafta den utveckling som pagar.

Erfarenheterna av medfinansieringsférhandlingar visar att det finns ett flertal olika
varderingsmetoder som visar hur sambandet mellan infrastruktur och bostader kan
kvantifieras. Trots avsaknad av etablerade metoder for att vardera
infrastrukturinvesteringars paverkan pa bostadsbyggandet bedéms sambanden s3
stabila att de kan ligga till grund for beslut om medfinansiering.

Metoder for att bedéma infrastrukturinvesteringars paverkan lokalt pa
bostadsbyggande och annan exploatering bor fortsatta utvecklas och erfarenheter
fran genomforda berakningar tas tillvara.

Summerande slutsatser och rekommendationer om bostiader i
beslutsunderlag till infrastruktur

Rekommendationer:

*  Fortsatt utveckla de samhillsekonomiska analyserna sa att de
omfattar hela infrastrukturens effekt pa bostadsbyggande och andra
fastighetsvarderelaterade aspekter.
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* Fortsatt utveckla metoder for att analysera regionalekonomiska
effekter.

* Fortsatt utveckla metoder for att vardera infrastrukturens paverkan
pa bostadsbyggande lokalt och dess realiserbara viarden som ett
underlag for medfinansiering.

* Regeringen bor stilla krav pa att beslutsunderlaget for
atgardsplaneringen kompletteras med underlag for att synliggora
nyttor pa fastighets-/bostadsmarknaden som idag inte gar att utlasa
ur den samlade effektbedomningen. For detta andamal ska underlag
till medfinansieringsforhandlingar anvandas.

*  Fortsatt arbeta med medfinansieringsforhandling och avtal mellan
offentliga parter for att bidra till ett 6kat bostadsbyggande och d6kad
effektivitet i samhallsbyggandet.

De samhaéllsekonomiska analyserna ar ett viktigt underlag i beslut om
transportinfrastruktur. Dessa ar vetenskapligt utvecklade och bygger pa
generaliserade samband. Idag omfattar analyserna inte hela effekten pa
fastighetsvarden (och ddrmed bostadsbyggande). Det pagar utveckling pa flera
fronter for att kunna beldgga sambanden mellan bostadsbyggande och infrastruktur
och hur dessa pa ett battre satt ska kunna inkluderas i de samhallsekonomiska
analyserna. Vi rekommenderar regeringen att fortsatta utveckla de
samhallsekonomiska analyserna sa att de omfattar hela infrastrukturens effekt pa
bostadsbyggande och andra fastighetsvarderelaterade aspekter.

Det ar ocksa angeldget att den samlade nyttan av en infrastrukturinvestering kan
brytas ned pa regional och lokal niva. Forskning och utveckling av att sdkra
orsakssamband och bygga upp modeller for till exempel bostadsnytta och social
nytta ar ett viktigt ytterligare steg i att fa ett brett underlag for politiska beslut.

De regionalekonomiska effekterna behover synliggoras for att ligga till grund for
beslut pa fler politiska nivaer och dven till grund for férhandling om medfinansiering.
Darfor rekommenderar Sverigeférhandlingen regeringen att fortsatta utveckla
metoder for att analysera regionalekonomiska effekter.

Underlag for beslut om medfinansiering har utvecklats pa senare ar och speglar de
nyttor en infrastrukturinvestering ger lokalt, bland annat fér mojligheten att bygga
bostdder. Berdkningar har aven gjorts av hur stora ekonomiska varden som den nya
vagen eller jarnvagen betingar for fastighetsdgare och i kommuner. Berdkningarna
ger en vagledning om hur stora realiserbara nyttor som uppstar. Darefter har en
delméngd av den nyttan aterspeglats i medfinansiering genom férhandling.
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Metoderna for att berdkna nyttan varierar med den som gor berakningen. Det kan
finnas ett varde av att ensa metoderna, darfor rekommenderar vi metodutveckling
inom detta omrade.

Bostadsbyggande handlar om mer dn samband med 6kad tillgdanglighet. Till exempel
hur politiska och planeringsmassiga forutsattningar férandras och bidrar till 6kat
bostadsbyggande. Det ar darfor osdkert om bostadsnyttan av en
infrastrukturinvestering bast fangas i en transportmodell. Det underlag som behéver
tas fram i medfinansieringsforhandlingar som visar pa vardet av investeringen lokalt,
kan vara en intressant kompletterande uppgift dven for riksdagen i bedomningen om
att prioritera medel for infrastruktur. Férdelen med ett sadant komplement ar att
den lokala nyttan i termer av bland annat bostadsbyggande belyses tydligt. Detta
underlag ska dock inte summeras till den samlade nyttan (NNK/SEB) da denna redan
innehaller delar av de lokala nyttorna som en delkomponent. Dessutom kan en stor
lokal effekt pa exempelvis bostadsbyggande delvis vara en spegling av att
marknadens intresse for bostadsbyggande flyttar fran en plats till en annan. Ett stort
lokalt tillskott av bostdder ska med andra ord inte misstas for ett stort nettotillskott.
Daremot kan bostdder realiseras med storre sdkerhet genom medfinansierings-
overenskommelser med bostadsataganden och da leda till en nettodkning av
bostader.

Var rekommendation ar att samtidigt som utveckling av de samhallsekonomiska
modellerna fortsatter bor regeringen ta tillvara kunskapen fran
medfinansieringsférhandlingar genom att stalla krav pa att beslutsunderlaget for
atgardsplaneringen ska innehalla berdknade nyttor pa fastighets-
/bostadsmarknaden. Pa detta satt kan regeringen synliggora kvantifierade nyttor i
storre omfattning an vad som nu redovisas, bredda beslutsunderlaget och lara av
tidigare 6verenskommelser.

Bostadsbyggande &r i huvudsak marknadsstyrt och resultatet av bade offentliga
(sarskilt kommunala) och privata beslut (bostadskonsumenten, privata
fastighetsagare och -utvecklare). Genom att anvdanda forhandling som metod, dar
kommuner ingar avtal med stat och med (privata och offentliga) fastighetsagare
knyts dessa beslut till varandra. Forutsattningarna blir tydligare for alla parter och
mesta mojliga bostadsbyggnadseffekt kan fas av statligt investerade
infrastrukturanslag. Att knyta dessa processer till varandra ar ocksa betydelsefullt for
att effektivisera samhallsbygget vilket ger forutsattningar for samhallsekonomisk
effektivitet. Det dr angelaget att regeringen foreskriver detta arbetssatt for berérda
myndigheter i atgardsplaneringen.

Virekommenderar regeringen att fortsatta arbeta med medfinansieringsforhandling
och avtal mellan offentliga parter for att bidra till ett 6kat bostadsbyggande och 6kad
effektivitet i samhallsbyggandet.
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