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1 korthet

=>» Systemanalys for Stockholm-Malarregionen ar den politiskt antagna och
gemensamma utvecklingsstrategin for transportsystemet i sju regioner som
ingar i Malardalsradets transportpolitiska samarbete En Battre Sits: Stockholm,
Uppsala, Vastmanland, Orebro, Sérmland, Ostergétland och Gotland.
Dokumentet visar regionernas prioriterade infrastruktursatsningar for att en
utvecklad kollektivtrafik, effektiva godstransporter, samt en stéarkt internationell
tilganglighet och konkurrenskraft.

=» Denna rapport innefattar en nyttoanalys av Systemanalysen i tva delar, dar den
forsta utgatt fran Trafikverkets metoder for samhallsekonomiska berékningar.
Del tva innefattar en férdjupad analys av hur nyttorna faller ut regionalt och
lokalt, illustrerat som bland annat 6kad sysselsattning, dkade inkomstskatter
och hojda fastighetsvarden.

=> Del ett: Den samhallsekonomiska nyttan av Systemanalysens identifierade
transportinfrastrukturbehov fore 2035 ar 222 miljarder kronor. Merparten av
dessa nyttor utgar fran persontrafikresor med kollektivtrafik (cirka 102 miljarder
kronor), foljt av persontrafikresor med vagtrafik (cirka 92 miljarder kronor),
yrkesresor med vagtrafik (cirka 17 miljarder kronor) och godstransporter
(cirka 12 miljarder kronor).

=> Del tva: Systemanalysens prioriterade transportinfrastruktur bidrar till en
mer integrerad och effektiv arbetsmarknadsregion, samt genererar 6kade
skatteintakter om 30 miljarder kronor i inkomstskatter och ytterligare
11 miljarder kronor i moms. Den forbattrade tillgangen till arbetsmarknaden
medfor hojda fastighetsvarden pa bostader motsvarande cirka 95 miljarder
kronor. Dessa varden ska inte summeras med varandra, eller med nyttorna i
del ett, eftersom de till viss del dverlappar och visar olika sidor av samma mynt.

-> Nyttorna ar tydligast i de mest befolkningstata delarna av Stockholm-
Malarregionen, men effekterna sprids aven till omgivande lan genom
forbattrade langvaga resmojligheter och avlastning av befintlig
infrastruktur. Ostlanken, Forbifart Stockholm, Tvarforbindelse Sodertorn,
fyrsparsutbyggnaden mellan Uppsala och lansgransen Stockholm/Uppsala,
samt utveckling av Malarbanan ar exempel pa investeringar som medfor stora
samhallsekonomiska nyttor med bred regional paverkan. Hjulstabron ar ett
exempel pa en transportlank i en mindre tatbefolkad del av regionen, som
beddms ge pataglig samhallsnytta ur ett godsperspektiv.

=> Nyttoanalysen visar de positiva samhallsekonomiska effekterna som foljer
av okade investeringar i Stockholm-Malarregionens transportinfrastruktur.
Fran pendlaren som far en kortare restid mellan hem och jobb till 6kade
skatteintakter for det allménna. En forbattrad transportinfrastruktur ar en
viktig forutsattning for att Stockholm-Malarregionens férmaga att fortsatta
som draglok fér den nationella utvecklingen och Sveriges internationella
konkurrenskraft.
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Stockholm-Malarregionen
bygger Sverige starkare

Sju regioner — Stockholm, Uppsala, Vistmanland, Orebro lin, Sérmland,
Ostergodtland och Gotland — samarbetar i Milardalsradets transport- och
infrastruktursamarbete, En Bittre Sits. Samarbetet innefattar en

politisk process dér regionerna tillsammans tar fram gemensamma
prioriteringar i syfte att stdrka utvecklingen i Stockholm-Malarregionen.
Den storregionala samverkan mojliggor ett battre nyttjande av regionens
samlade resurser och investeringar och banar vig for internationell
konkurrenskraft. Genom att knyta samman arbets-, studie- och
bostadsmarknaderna i Stockholm-Maélarregionen drar hela regionen
nytta av huvudstaden som motor i den framtida utvecklingen. Samtidigt
tas regionens mangfald av attraktiva boendemiljoer, kompetenser och
niringsmaissig specialisering tillvara.

Karta 1. Stockholm-Malarregionen och de sju regionerna i En Battre Sits-samarbetet
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Stockholm-Mailarregionen har, med sina 4,3 miljoner invanare och

2,2 miljoner arbetstillfdllen, en ledande roll i landets utveckling och
internationella konkurrenskraft. Har finns 6 av landets 10 storsta stdder.
Regionen omfattar endast 12 procent av Sveriges landyta, men dver

40 procent av Sveriges befolkning och sysselsittning. Regionen har statt
for ungefar hilften av landets ekonomiska tillvaxt under 2000-talet och
Okar successivt sin andel av rikets befolkning, sysselsédttning och BNP.!
Samhallsutvecklingen talar entydigt for fortsatt tillvaxt. Regionen forvéntas
oka sin befolkning med 800 000 till 900 000 invanare — ett helt Géteborg
och mer dartill — och upp emot en halv miljon arbetstillfdllen till ar 2050.2

Prioriteringar for transportinfrastrukturen

For att fullt ut ta tillvara Stockholm-Maélarregionens tillvixtpotential

ar det nodvindigt att infrastrukturen underhalls och byggs ut i samma
takt som behovet av vil fungerande transporter okar. Det dr darfor helt
avgorande att de behov av dtgirder som regionerna har identifierat i den
gemensamma utvecklingsstrategin for transportsystemet — Systemanalys
for Stockholm-Malarregionen — prioriteras av statlig niva och genomfors.?

Stockholm-Maélarregionen har under lang tid fétt en vésentligt mindre

del av de statliga infrastrukturinvesteringarna dn vad som motiveras av
regionens bidrag till rikets samlade tillvéxt. Nér transportinfrastrukturplan
2022-2033 faststélldes sa allokerades exempelvis endast 42 procent av
investeringarna till Stockholm-Milarregionen®, trots att de sju regionerna

i En Bittre Sits-samarbetet bidrog till 46 procent av rikets BNP.?
Transportefterfragan ar starkt kopplad till den ekonomiska utvecklingen
och om den statliga infrastrukturpolitiken vore strikt rationell skulle detta
aterspeglas i hur investeringarna fordelas mellan olika delar av landet.

For att visa vilka viarden som star pa spel har en nyttoanalys gjorts
avseende de atgdrder inom transportinfrastrukturen i Stockholm-
Milarregionen som behdver genomforas senast 2035 for en utvecklad
storregional kollektivtrafik, effektiva godstransporter, samt en starkt
internationell tillgdnglighet och konkurrenskraft (se figur 1, sida 6).
Flera av investeringsbehoven &r pagaende dtgirder som redan fatt
byggstartsbeslut. Andra behov finns med som namngivna projekt i
gillande nationell plan 2022-2033. Dértill har regionerna identifierat
tillkommande behov innan 2035 som behdver hanteras infér kommande
nationella plan 2026-2037.

En samlad nyttoanalys i tva delar

Nyttoanalysen visar pd samhéllsekonomiska och regionala nyttoeffekter
som skapas om samtliga investeringsbehov fore 2035 i Stockholm-
Milarregionens systemanalys tillgodoses i den nationella planen for
transportinfrastrukturen 2026-2037. Analysen innefattar dven vilka
samhdlleliga nyttor som riskerar att utebli om inte transportinfrastrukturen
stirks 1 Stockholm-Mailarregionen. Sammantaget talar det for en dkad
investeringstakt for att sdkra Stockholm-Malarregionens utveckling.

SCB (2024). Statistikdatabasen

Regionerna i 6stra Mellansverige (2023). Framskrivningar av befolkning och sysselséttning i 6stra Mellansverige
Malardalsradet (2024). Systemanalys for Stockholm-Mélarregionen

Mélardalsradet (2022). PM Stockholm-Malarregionens infrastrukturprioriteringar och utfallet i Nationell plan
2022-2033 - Behov kontra utfall (Ej publicerad)

5 SCB (2025). Statistikdatabasen. Bruttoregionprodukt (BRP, ENS2010), I6pande priser, mnkr efter region och ar
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E Del 1.

* Tillganglighets-
forbattringar
» Godsnyttor

- Effekter for
kollektivtrafik-
operatorer

» Externa effekter

EE Del 2.

* Regionala nyttor
i form av arbets-
marknads- och
naringslivseffekter
samt fastighets-
relaterade nyttor

Nedan f6ljer en beskrivning av nyttoanalysens tva delar och dess metoder.
En utforligare metodbeskrivning ges i de underlagsrapporter som ligger till
grund for den samlade nyttoanalysen och som tagits fram av Bouvier.

Del 1. Samhallsekonomiska nyttor enligt Trafikverkets
metodik

Den forsta delen av rapporten visar pa samhallsekonomiska nyttor fran
tillgdnglighetsforbattringar (exempelvis kortare restider), godsnyttor,
effekter for kollektivtrafikoperatdrer och externa effekter (exempelvis
luftféroreningar, koldioxid och trafikolyckor) pd sammanlagt 222
miljarder kronor. Nyttorna har berdknats enligt den metodik - de
verktyg (Sampers, Samkalk, Samgods) och de samhéllsekonomiska
berdkningsforutsittningar (ASEK 8) - som tillimpas inom Trafikverkets
nationella planering.® Nyttorna dr nuvardesberdknade till &r 2028 med en
kalkylrédnta pa 3,5 procent 6ver en kalkylperiod pa 60 ar, och redovisas i
miljarder kronor i 2019 ars prisniva i enlighet med Trafikverkets gillande
berdkningsforutsittningar.

Att Trafikverket redovisar kalkyler i 2019 ars penningvéarde beror pé att
ASEK 8 anger 2019 som gemensamt basar for alla samhéllsekonomiska
virden. Ett fast basar gor projekten jaimforbara, minskar behovet av
aterkommande omriakningar och bygger pa den senaste kompletta
statistik som fanns tillgédnglig ndr ASEK 8 togs fram. Kalkylperioden
som anvindes var 2033-2092, och valdes for att spegla att flera av de stora
objekten Sppnar for trafik forst en bit fram i tiden.

Forutom berdknade samhéllsekonomiska nyttor totalt sa omfattar
resultaten geografisk fordelning av restidsnyttor pa ldns- och kommunniva,
samt fordndringar i resmonster, trafikfloden och tillgdnglighet som
redovisas i kartor i nastkommande kapitel.

Del 2. Fordjupad analys och illustration av
tillganglighetsnyttorna

Den andra delen av rapporten visar pa regionala nyttor i form av
arbetsmarknads- och naringslivseffekter samt fastighetsrelaterade nyttor
som en konsekvens av 6kad tillgdnglighet. Syftet har varit att ge en samlad
bild av hur 6kad tillgdanglighet i transportsystemet paverkar sysselsittning,
arbetsinkomster, skatteintdkter och bostadsvirden i regionen. Analyserna
har genomforts enligt vedertagna metoder och i sa hog grad som maojligt i
enlighet med Trafikverkets ramverk och berdkningsmetoder.

En forsiktig berdkningsgrund har tillampats for att undvika risk for
overskattning. Ett exempel ar att elasticiteter mellan tillgdnglighet till
arbetstillfallen och péverkan pa bostadspriser baseras pa resultat i en
studie av Sormland’, och innebér en konservativ berdkning jamfort
med vad som indikerats i andra studier som undersékt Orebro och
Vistmanlands 14n.®

5 Trafikverket (2024). Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn, ASEK 8.0

7 Franklin, J., Berglund, L. & Pleiborn, M. (2021). Tillganglighet, Tobins Q och bostadsbyggande i Sérmland.
Rapport for Region Sérmland

8 Berglund, L., Pleiborn, M. & Franklin, J. (2019). Képa eller bygga nytt? 2,0. Tillganglighet, Tobins Q och
bostadsbyggande i Orebro I&n. Rapport fér Region Orebro samt Franklin, J., Pleiborn, M. & Olfvingsson, M.
(2023). Bostadsmarknadsanalys Vastmanland. Rapport for Region Vastmanland



Okade arbetsinkomster uppgar till 45,4 miljarder kronor (diskonterat ver

60 ar), motsvarande 1,4 miljarder kronor per ar i dagens penningvérde.
Detta genererar i sin tur 6kade skatteintdkter om 30 miljarder kronor i

inkomstskatter samt ytterligare 11,4 miljarder kronor i moms. Tillgdng-

lighetsokningen paverkar dven fastighetsmarknaden. Den forbattrade
tillgdngen till arbetsmarknaden medfor hojda fastighetsvarden pa
bostdder motsvarande cirka 95 miljarder kronor, eller 2,1 procents
genomsnittlig vardeokning i Stockholm-Malarregionen.

De regionala nyttorna i del tva 6verlappar delvis med tillgénglighetsnyttorna
som beskrivs i rapportens forsta del, och ska darfor ses som en fordjupad beskriv-
ning av hur dessa tar sig uttryck. Nyttorna ska inte summeras med varandra eller
med nyttorna i del ett eftersom de delvis visar pé olika sidor av samma mynt.

Nyttoanalysernas utredningsalternativ

I Systemanalys for Stockholm-Malarregionen har regionerna identifierat

nedan investeringshov och atgérder fore 2035. Dessa har anvénts som
utredningsalternativ i genomforandet av nyttoanalyserna. Resultaten har
jamforts med ett jamforelsealternativ, som representerat trafiksystemet
helt utan dessa investeringar. Nyttorna som beskrivs i denna rapport
beskrivs med andra ord utifran ett systemperspektiv dar dtgirderna
samspelar med varandra. Exempelvis nés inte full kapacitet pa i
jarnvagssystemet utan forbattrad plattformskapacitet pa Stockholm C.

Figur 1. Investerings- och atgardsbehov fére 2035 i Systemanalys for Stockholm-
Malarregionen. Angiven status for behoven i kartan utgar fran laget i maj 2024.
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->

Sodra ostkuststraket

1. Ostlinken. Okad och frigjord kapacitet i jarnvagssystemet samt kortare restider
genom ny jarnvag mellan Sédertélje—Linkdping med stationer i Vagnharad, Nykdping,
Skavsta, Norrkoping och Linkdping.

2. E4 Forbifart Stockholm. Okad tillgénglighet och framkomlighet mellan norra och
sodra Stockholm genom ny motorvag i tunnel Kungens Kurva—Haggvik.

3. Tvarférbindelse Sédertérn. Okad framkomlighet till Norviks hamn genom ny
motortrafikled med separat gang- och cykelvag Kungens Kurva—Flemingsberg—Jordbro.

4. E22 Forbifart Séderkdping. Okad framkomlighet och trafiksikerhet genom ny
motesseparerad vag med dragning vaster om Soderkoping.

5. Sddra stambanan. Okad kapacitet och béttre taglagen genom trimningsatgarder
samt fler forbigangsmaojligheter och moétesspar.

6. Vistra stambanan Jiarna—Stockholm C. Okad kapacitet genom trimningséatgéarder
och utbyggnad med ytterligare tva spar.

Norra ostkuststraket

12. Stockholm C. Forbattrad plattformskapacitet for utvecklad tagtrafik genom
anpassningar efter Citybanans fardigstallande.

13. Ostkustbanan Uppsala till lansgransen Stockholm/Uppsala. Okad
tillganglighet, kapacitet och tillforlitighet genom tva nya spar och tva nya stationer.

14. Riksvig 56 Sala—Heby. Okad trafiksékerhet och framkomlighet genom métesfri vag.

15. Riksvag 77 linsgrinsen Knivsta/Rimbo—anslutning E18. Okad kapacitet och
trafiksékerhet genom ombyggnad Uppsala lansgrans—Eknas samt ny vagstracka
Eknas—trafikplats Leding.

16. Dalabanan. Uppsala—Sala. Okad kapacitet genom hastighetshéjande atgarder for
direkttag.

17. Ostkustbanan Knivsta. Uppratthallen funktionalitet genom upprustning av befintlig
banvall. Behovs for att sakra fyra funktionella spar pa hela strackan Stockholm—
Uppsala.

18. Ostkustbanan. Marsta station. Okad kapacitet, trafiksikerhet och robusthet samt
forbattrad bytespunktsfunktion genom bangardsombyggnad.

19. Ostkustbanan. Solna station. Battre samordning mellan pendel- och regionaltag
och funktion som bytespunkt.

20. Ostkustbanan. Upplands Visby station. Okad kapacitet och béattre samordning
mellan pendel- och regionaltdg genom ombyggnad fill fyra plattformsspar.

21. Ostkustbanan. Uppsala C. Forbattrad funktionalitet genom atgarder for battre
vandkapacitet, utdkad fordonsuppstallning och serviceplattformar samt snabba till- och
frankopplingar.

22. Ostkustbanan. Uppsala—Gévle. Okad kapacitet och béttre taglagen genom
partiella fyrspar.

23. Sala bangard. Okad kapacitet for att klara tdgméten for fyra tdg samtidigt.

24. Stockholm C och Tomteboda bangard. Kapacitet att hantera en omfattande
och komplex spartrafik genom fler och ombyggda plattformar, samt nytt stallverk pa
Stockholm C, samt genom spar, plattformar och 6vrig anlaggning for omloppsnara
tjanster och uppstallning vid Tomteboda.

25. E4 norr om Forbifart Stockholm till Arlanda. Okad kapacitet.

26. Vag 56 Tarnsjo—Valbo. Okad framkomlighet och trafiksékerhet genom métesfri
Vag.
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=> Norra Malarstraket

28. Milarbanan Tomteboda—Kallhill. Okad kapacitet genom fyrsparsutbyggnad.

29. Godsstraket genom Bergslagen Orebro. Okad kapacitet genom ombyggnad
av spar genom Orebro och stationer.

30. Milarbanan Kolback—Hovsta. Okad kapacitet och kortare restider genom
dubbelsparsutbyggnad och battre anslutning mellan Méalarbanan och Godsstraket
genom Bergslagen.

31. Malarbanan Visteras C. Okad kapacitet genom ny bro éver spér vid
resecentrum och ombyggnad av sparomrade.

32. E18 Genomfart Visteras. Okad kapacitet, trafikskerhet och framkomlighet.
33. E18 Genomfart Orebro. Okad kapacitet, trafiksdkerhet och framkomlighet.

-> Sodra Malarstraket

38. Vastra stambanan. Laxa bangard. Okad kapacitet och forbattrad sakerhet
genom ombyggnad av bangard och station.

39. Svealandsbanan Eskilstuna. Okad kapacitet och béattre anslutningar vid och
omkring Eskilstuna central och Folkesta kombiterminal genom trimningsatgarder.

40. Svealandsbanan Folkesta—Rekarne. Okad kapacitet genom utbyggnad till
dubbelspar.

41. Svealandsbanan Stringnis—Sédertilje. Okad kapacitet.

42, Vistra stambanan. Okad kapacitet och béttre tdgldgen genom trimningséatgarder
och fler forbigangsmajligheter enligt kapacitetsanalys for sodra Sverige, inklusive
pagaende investeringar i Katrineholm och Hogsj6.

43. Vistra stambanan Gnesta bangard. Okad kapacitet fér regional- och pendeltag.

=> Nord-sydliga Bergslagsstraket

47. Godsstraket genom Bergslagen Hallsberg—Degerén. Okad kapacitet genom
utbyggnad av dubbelspar.

48. Vig 50 Nykyrka—Brattebro backe. Okad framkomlighet och trafiksékerhet
genom motesfri vag.

49. Bergslagspendeln Visteras—Fagersta. Okad kapacitet och kortare restider.

50. Godsstraket genom Bergslagen Hallsberg. Okad kapacitet genom ombyggd
gods- och personbangard.

51. Godsstraket genom Bergslagen Storvik—Frévi. Okad kapacitet genom
forbigangsspar, motesstationer och partiellt dubbelspar.

52. Vig 50 Lindesberg—Stora. Okad framkomlighet och trafiksékerhet genom
motesfri vag.

- Ostersjo- och Malarsjofarten
54. Hjulstabron. Okad kapacitet/tonnagestorlek fér Malarsjéfarten genom ny bro.

55. Sodertélje. Farled till Landsort samt sékrad kapacitet E4/E20 6ver/under
Sddertalje kanal (i samband med Trafikplats Hovsj6).9

57. Gotlands farjetrafik. Langsiktiga forutsattningar samt 6kad och robust
tillganglighet.
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Systemanalysens
prioriteringar leder till
forandrade trafikfloden

Ett fardigstéllande av Systemanalysens investeringsbehov fore 2035 leder
till férdndrade trafik- och transportfléden i Stockholm-Mélarregionen.
Nedan foljer en analys av tagresendrsfldden och fléden for vagtrafiken.

De fordndrade flodena utgar frén ett systemperspektiv dar samtliga
investeringsbehov fore 2035 i Systemanalysen fardigstélls och samspelar
med varandra. For information om analysens antaganden, se rubrik ”Del 1.
Sambhaillsekonomiska nyttor enligt Trafikverkets metodik™.

Forandrat tagresande

Av de fordndrade resenirsflodena pa jarnvagen kommer den tydligaste
effekten fran Ostldnken, som genererar ett betydande resande, samtidigt
som Vistra stambanan mellan Jirna och Katrineholm samt Sédra
stambanan mellan Katrineholm och Norrkdping avlastas. Aven resandet
soder om Norrkoping okar, vilket forklaras av forbattrad tagtrafik mellan
Stockholm och Malm&/Képenhamn, bade genom kortare restider och fler
avgangar.

Mellan Stockholm och Uppsala noteras en tydlig 6kning i tdgresandet,
sarskilt soder om Uppsala. Denna effekt beror dels pa utbyggnaden till
fyra spar mellan ldansgransen (Stockholms ldn—Uppsala ldn) och Uppsala,
dels pa nya stationsuppehall vid Uppsala Sédra och Alsike. Okningen

av resande via Arlanda, samtidigt som det minskar via Mérsta, beror pa
generella modellantaganden om vilka tdg som trafikerar Arlandabanan,
varfor denna effekt bor tolkas med viss forsiktighet.

Tagresandet pa Mélarbanan mellan Stockholm och Visteras okar till

f6ljd av utbyggnader till dubbel- eller flerspar pa vissa striickor. Aven
satsningarna pa Svealandsbanan bidrar till ett 6kat tdgresande. De positiva
effekterna av investeringarna i Stockholm-Maélarregionens jarnvagsnat
maérks dven 1 angrdansande lan.



Systemanalysens prioriteringar leder till férandrade trafikfloden

Figur 2. Schematisk bild 6ver foréandrat resande med tag med Systemanalysens
identifierade transportinfrastrukturbehov fore 2035, jamfoért med om dessa inte
genomfors. Gront betyder att resandet okar, gult att resandet minskar.

Forandrade trafikfloden pa vag

I analysen av trafikfloden pa vig ingér personbilstrafik samt yrkes- och
godstransporter. Berdkningar har gjorts pa fordandrat antal resor och
transporter, samt vissa ruttvalseffekter. Vagnitet 4r mer finmaskigt 4n
jarnvagsnitet, vilket gor att fordndrade végtrafikfloden redovisas pa
separata kartor for nordostra, nordvastra respektive sodra Stockholm-
Milarregionen, samt for Stockholmsregionen.
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Systemanalysens prioriteringar leder till férandrade trafikfloden

Effekter pa vagtrafiken i norra Stockholm-Malarregionen

Den mest framtradande effekten av investeringsbehoven i systemanalysen
pa norddstra delen av Stockholm-Maélarregionen ar 6kade trafikfloden pé
E4 s6der om Uppsala (se figur 3). Detta forklaras av att breddningen av

E4 norr om Stockholm 1 kombination med Forbifart Stockholm, forbattrar
framkomligheten. Det medfor ett okat trafikflode som speglar forbattrad
tillginglighet. Atgidrderna medfér ocksa forindrade ruttval for nord—sydlig
trafik, exempelvis mellan Ostergdtland och Uppsala, vilket mérks genom
minskad trafik mellan Uppsala och Enk&ping. Region Uppsala har

dock prioriterat medel for att motesseparera viag 55 mellan Uppsala och
Enkoping, med o6kad kapacitet som foljd, vilket vintas ddmpa eller helt
motverka den prognosticerade trafikminskningen. Att trafiken minskar
norr om Uppsala bedoms bero pa fordndrade destinationsval, dér resenérer
i Uppsala i hogre grad véljer att resa sdderut snarare dn norrut som en foljd
av den forbéttrade tillgédngligheten i riktning mot Stockholm.

I figur 3 syns dven en effekt av atgdrden Riksvig 77 lansgransen Knivsta/
Rimbo—anslutning E18, fraimst genom fordandrade ruttval for trafik fran de
Ostra delarna av regionen mot E18 och E4, samt atgidrden Vag 56 Tarnsjo—
Valbo, som ger hogre tillgdnglighet och 6kade trafikfloden i straket mellan
Sala och Givle.

Figur 3. Schematisk bild 6ver vagtrafikfléden i nordéstra Stockholm-Malarregionen med Systemanalysens identifierade
transportinfrastrukturbehov fére 2035, jamfort med om dessa inte genomfors. Gront betyder hogre trafikfloden, gult lagre trafikfloden.




Systemanalysens prioriteringar leder till férandrade trafikfloden

I figur 4 syns fordndrade trafikfloden i den nordvistra delen av Stockholm-
Mailarregionen. Hér syns fortsatt effekter av fordndrade nord—sydliga
ruttval, vilket illustreras genom minskat trafikflode pa vig 55 sdder om
Enkd&ping. De 6kade trafikflodena séder om Sala forklaras med den dkade
tillgidngligheten av atgirden Vig 56 Tarnsjo—Valbo. Trafikdkningen pa
vég 50, bade norr och sdder om Lindesberg, forklaras av atgirden Vig 50
Lindesberg—Stora som medfor férandrade resmonster och nya végval.

Figur 4. Schematisk bild 6ver vagtrafikfldden i nordvastra Stockholm-Malarregionen med
Systemanalysens identifierade transportinfrastrukturbehov fére 2035, jamfért med om dessa

e

inte genomfors. Gront betyder hogre trafikfloden, gult Iagre trafikfloden.

-
|
\

13



Systemanalysens prioriteringar leder till forandrade trafikfloden

Effekter pa vagtrafiken i Stockholmsregionen

Forbifart Stockholm och Tvérférbindelse Sodertorn har stor paverkan pa
trafikflodena pé vég i regionen. Stora delar av vagnitet Gster om dessa
strickningar avlastas, med den tydligaste effekten pa nuvarande strickning
av E4 mellan Huddinge och Sollentuna. Det kan dven noteras en viss
trafikokning i Sddra ldnken och pa delar av vig 73, vilket hinger samman
med att minskad belastning pa Essingeleden leder till fordndrade ruttval.

Figur 5. Schematisk bild 6ver vagtrafikfloden i Stockholmsregionen med Systemanalysens identifierade transportinfrastrukturbehov
fore 2035, jamfort med om dessa inte genomfors. Gront betyder hogre trafikfloden, gult lagre trafikfloden. Eftersom trafiknivaerna

i Stockholmsregionen ar betydligt hdgre an i 6vriga delar av Stockholm-Malarregionen och effekterna av Forbifart Stockholm och
Tvarférbindelse Sédertérn ar sarskilt stora, presenteras kartorna med en annan skala an évriga figurer i detta kapitel.
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Systemanalysens prioriteringar leder till férandrade trafikfloden

Effekter pa vagtrafiken i s6dra Stockholm-Mélarregionen

Den tydligaste effekten pa vigtrafiken i sddra Stockholm-Milarregionen
dr forandrade ruttval vid Soderkoping till foljd av Forbifart Soderkdping.
Eftersom trafiken pa vdg 23 och vig 35 sdder om Link&ping minskar kan
det ocksa anas att denna atgérd far en viss paverkan pa ruttval till och fran
de sodra delarna av Sverige.

En viss minskning av trafikflodet pa E4 kan ocksa noteras, vilket beror pa
att en del resendrer viljer att resa med jarnvag i stdllet for bil som en foljd
av forbéttrat jarnvagsutbud.

Figur 6. Schematisk bild 6ver vagtrafikfloden i sédra Stockholm-Malarregionen med
Systemanalysens identifierade transportinfrastrukturbehov fore 2035, jamfort med om dessa
inte genomfors. Gront betyder hogre trafikfloden, gult Iagre trafikfloden.

= .
\ \.‘\ /Yi
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Del 1. Samhallsekonomiska nyttor
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Del 1. Samhallsekonomiska nyttor
— tillganglighetsnyttor, godsnyttor, samt effekter
for kollektivtrafikoperatorer och externa effekter

I

De samhéllsekonomiska nyttorna fran restidsnyttor, godsnyttor, effekter
for kollektivtrafikoperatdrer och externa effekter uppgar till cirka 222
miljarder kronor 6ver en kalkylperiod pa 60 ar (2033-2092) (se tabell 1).
Den storsta delen av dessa nyttor tillfaller persontrafikresor med kollektiv-
trafik (cirka 102 miljarder kronor), foljt av persontrafikresor vigtrafik
(cirka 92 miljarder kronor), yrkesresor végtrafik (cirka 17 miljarder kronor)
och godstransporter (cirka 12 miljarder kronor).

Konsumentoverskottet star for den storsta andelen av nyttorna, med cirka
193 miljarder kronor. Denna post speglar framfor allt forkortade restider
for persontrafik med kollektivtrafik och végtrafik. Producentoverskott
(exempelvis biljettintdkter och fordonskostnader kopplat till kollektivtrafik),
budgeteffekter och externa effekter bidrar med vardera omkring 10 miljarder
kronor i nyttor. Bland de externa effekterna finns miljonyttor som minskade
luftféroreningar och koldioxidutslapp pa omkring 4 miljarder kronor. Detta ar
lagre an i tidigare kalkyler, vilket beror pa dndrade berdakningsforutséttningar.
I den senaste versionen av ASEK é&r koldioxidkostnader internaliserade i
drivmedelskostnaderna genom skatter och biodrivmedel. Trafikanterna betalar
ddrmed redan for klimatpaverkan via 6kade drivmedelskostnader.

Tabell 1 visar pa de samlade samhillsekonomiska nyttorna fordelat pa
trafikgrupp.

Tabell 1. Samhallsekonomiska nyttor av Systemanalysens identifierade transportinfrastrukturbehov fore 2035

(miljarder kronor under kalkylperioden).

Person- Person-
trafikresor, trafikresor Yrkesresor, Gods-
Totalt kollektivtrafik  vagtrafik vagtrafik transporter

Producentoverskott 13,3 13,3 0,0 0,0 0,0
Biljettintakter 24,5 24,5

Fordonskostnader kollektivtrafik -7,8 -7,8

Moms pa biljettintakter och banavgifter -3,4 -3,4

Budgeteffekter 8,4 3,4 7,3 -1,3 -1,0
Trangselskatt och andra skatter for vagtrafik 50 7,3 -1,3 -1,0
Moms pa biljettintéakter och banavgifter 3,4 3,4

Konsumentoverskott 193,4 87,7 79,3 16,3 10,1
Restider 181,0 87,7 69,7 15,0 8,7
Res- och transportkostnad 1,0 0,6 0,0 0,5
Trangselskatt 11,4 91 1,3 1,0
Externa effekter 7,3 -2,8 5,2 21 2,8
Luftféroreningar 3,7 0,0 1,9 0,6 1,2
Koldioxid 0,2 0,2

Trafikolyckor 6,4 -1,0 4,3 1,5 1,6
Trafikberoende underhallskostnad -3,0 -2,0 -1,0 0,0 0,0
Summa nyttor 222,3 101,7 91,8 171 11,9




Nyttorna ar tydligast i de mest befolkningstita delarna av regionen, men
effekterna sprids dven till omgivande ldn genom forbattrade langvaga
resmojligheter och avlastning av befintlig infrastruktur. Fardigstallandet
av Ostlanken, Forbifart Stockholm, Tvirforbindelse Sodertérn och
fyrsparsutbyggnaden mellan Uppsala och lansgriansen Uppsala/Stockholm
leder till stora samhallsekonomiska nyttor med bred regional paverkan.

Utdver de atgirder som genererar stora absoluta nyttor finns dven
investeringar som bedoms ge sdrskilt hoga nyttor lokalt. Exempel pa detta
ar Forbifart Soderkoping, som kraftigt forbéttrar tillgdngligheten och
minskar genomfartstrafiken i en mindre ort, samt fyrsparsutbyggnaden
Uppsala-linsgransen Uppsala/Stockholm, som ger stora effekter for

bland annat Knivsta och sddra Uppsala. Aven viigforbittringar mellan
Lindesberg och Stord samt Hjulstabron bedoms ge pataglig samhéllsnytta i
delar av Stockholm-Malarregionen.

Se tabell 2 for en genomgang av samlade tillgdnglighetsnyttor
(konsumentdverskott i tabell 1) per kommun for de sju regionerna.

Tabell 2. Tillganglighetsnyttor (konsumentdéverskott i den samhallsekonomiska kalkylen) per kommun fér de

sju regionerna. Miljoner kronor under kalkylperioden.

Del 1. Samhallsekonomiska nyttor

Kollektiv- Personbil, Personbil,
Totalt trafik persontrafik yrkestrafik Godstrafik
Stockholms lan 132 122 37 232 73 274 14 901 6714
Upplands Vasby 3385 1082 1777 295 230
Vallentuna 1236 191 809 152 84
Osteréaker 1006 115 631 133 127
Varmdo 976 75 682 189 30
Jarfélla 9677 3525 4980 712 460
Ekero 10077 2796 5505 1382 394
Huddinge 11 463 2425 7620 944 474
Botkyrka 9119 1562 5832 1302 423
Salem 1258 457 672 112 16
Haninge 6 253 447 4 668 630 508
Tyreso 1419 298 988 89 44
Upplands-Bro 2903 1388 1256 178 80
Nykvarn 542 167 283 62 30
Taby 2713 330 1966 246 171
Danderyd 1155 115 809 191 40
Sollentuna 6 506 2009 3342 807 348
Stockholm 41228 13 245 21164 5086 1733
Sodertélje 6 082 2955 2360 515 251
Nacka 1980 646 1171 120 42
Sundbyberg 2287 971 959 232 124
Solna 4 359 2132 1449 436 342
Lidingd 1356 160 1040 142 14
Vaxholm 402 24 300 60 18
Norrtélje 1303 38 781 314 171
Sigtuna 1987 74 1266 410 237
Nynashamn 1454 3 966 161 323
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Del 1. Samhallsekonomiska nyttor
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Kollektiv- Personbil, Personbil,
Totalt trafik persontrafik yrkestrafik Godstrafik

Uppsala lan 12782 9 487 2321 557 416
Habo 1586 770 508 266 42
Alvkarleby 61 44 1 2 13
Knivsta 1176 1090 86 0 0
Heby 233 111 103 8 12
Tierp 217 195 1 4 17
Uppsala 7226 5833 1008 152 233
Enkoping 1999 1215 596 120 69
Osthammar 283 230 17 7 30
Vastmanlands lan 6 175 3368 691 88 2028
Skinnskatteberg 24 13 5 1 5
Surahammar 72 49 13 4 5
Kungsor 221 162 38 5 16
Hallstahammar 170 92 53 7 18
Norberg 11 1 2 1 6
Vasteras 3681 2327 441 48 865
Sala 105 8 52 39
Fagersta 39 21 8 4 7
Koping 1372 278 48 1038
Arboga 480 415 31 4 29
Orebro l3n 2703 1799 520 146 238
Lekeberg 32 20 8 2 2
Laxa 56 8 24 3 22
Hallsberg 224 182 26 8

Degerfors 13 6 2

Hallefors 20 17 0

Ljusnarsberg 140 92 36 6 7
Orebro 1000 781 138 22 58
Kumla 288 242 27 8 1
Askersund 121 25 89 1 5
Karlskoga 113 62 10 36
Nora 93 31 13 2 46
Lindesberg 603 333 143 87 41
Sodermanlands léan 11113 8 694 1747 325 348
Vingaker 89 67 16 2 3
Gnesta 467 256 123 63 26
Nykoping 3802 3395 275 18 114
Oxel6sund 535 474 42 1 8
Flen 436 290 109 17 19
Katrineholm 616 352 218 16 30
Eskilstuna 1146 659 369 24 94
Stréangnas 1792 1245 426 83 38
Trosa 2231 1955 169 91 16




Del 1. Samhallsekonomiska nyttor

Kollektiv- Personbil, Personbil,
Totalt trafik persontrafik yrkestrafik Godstrafik
Ostergétlands lan 14 609 13 717 548 222 122
Odeshdg 46 20 4 1 21
Ydre 9 8 0 0 0
Kinda 97 73 5 2 17
Boxholm 47 42 3 1 1
Atvidaberg 158 144 9 3 2
Finspang 281 270 5 5 1
Valdemarsvik 321 135 131 40 14
Linkdping 6 632 6530 65 31 6
Norrképing 5769 5532 123 85 29
Soderkoping 407 204 169 29
Motala 471 437 20 12
Vadstena 76 47 2 5 23
Mjdlby 295 275 12 7 1
Gotlands lan 467 290 90 19 68
Stockholm- 179 972 74 588 79 192 16 258 9935
Malarregionen
Ovriga ldn 13 559 13151 103 87 217
Summa riket 193 530 87 739 79 295 16 345 10 152
Persontrafikresor med kollektivtrafik AR
Persontrafikresor med kollektivtrafik star for de storsta totala nyttorna i \
analysen, cirka 102 miljarder kronor under kalkylperioden. Den storsta

delen utgors av konsumentoverskott, dar nyttorna fran kortare restider

beriknas till cirka 88 miljarder kronor. Aven producentdverskottet, det vill

sdga nyttor for kollektivtrafikoperatorer, ar betydande och uppgar till cirka a—
13 miljarder kronor.

Det 6kade resandet med kollektivtrafik leder till hogre biljettintdkter,
men ocks4 till 6kade kostnader for fordonsdrift samt till hogre avgifter
till staten i form av moms pa biljettintdkter och banavgifter. Dessa
statliga intdkter redovisas som positiva budgeteffekter, vilket balanserar
motsvarande kostnadsokningar pd operatorssidan. Intidkterna och
kostnaderna redovisas var for sig, trots att de 1 praktiken tar ut varandra
och darmed inte paverkar den samhéllsekonomiska nettonyttan.

De externa effekterna for denna trafikantgrupp ar jaimforelsevis sma. Att
trafikolyckseffekten blir negativ for persontrafikresor med kollektivtrafik
kan forklaras av att jarnvigsprojekt innebér en overflyttning av resendrer
fran bil till tdg. Det leder i sin tur till fler gdng- och cykelresor till och
fran stationer, samt 6kad tagtrafik vid plankorsningar. Dessa faktorer
kan medfora en viss 6kning av olycksrisker, vilket gor att olycksposten

i kalkylen far ett negativt nettobidrag. Detta trots att jairnvigen som
transportslag dr mycket séker.
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Geografisk spridning av nyttorna

For persontrafikresor med kollektivtrafik uppstar stora tillgédnglighets-
forbattringarna genom Ostlédnken, sdrskilt i Linkdping och Norrkoping,

1 Nykoping, Trosa, Oxelosund, och de sodra delarna av Stockholms

lan. Ostldnken medfor dven att den befintliga stambanan avlastas, vilket
tillsammans med atgérder pd Svealandsbanan, sirskilt mellan Folkesta och
Rekarne samt mellan Stringnés och Sodertélje, &ven ger betydande nyttor
for 6vriga kommuner i S6dermanlands 14n.

Flersparsutbyggnader pa Mélarbanan far stor effekt pa tillgdngligheten,
framst genom kortare restider och minskade forseningar. I Vastmanland
ar effekterna sarskilt tydliga for kommunerna Visteras, Arboga, Koping
och Hallstahammar. En utvecklad Mélarbanan far dven positiva effekter
pa delar av Stockholms lén, samt ger okad tillginglighet genom forkortade
restider och forbattrad turtithet for Enkdpings kommun. Kungsor
kommun far forbattrad tillgdnglighet, bade genom Milarbanan och genom
atgirder pa Svealandsbanan.

Utbyggnaden av fler spdr mellan ldnsgransen Stockholm—Uppsala och
Uppsala, samt tillkommande stationsuppehall i Alsike och Bergsbrunna,
stora tillgdnglighetsforbattringar for bland annat kommunerna

Uppsala och Knivsta, samt delar av Stockholms 14n. For Stockholms

lan bidrar dven forbéttringar i busstrafiken kopplade till Forbifart
Stockholm och Tvarforbindelse Sodertorn till 6kad tillgédnglighet for
kollektivtrafikresenérer.

Investeringarna i Stockholm-Maélarregionen ger nyttor for stora delar av
Sverige. Over 13 miljarder kronor i restidsnyttor tillfaller linen utanfor
Stockholm-Mailarregionen. Exempelvis forstarks kapaciteten i straket
langs Sodra stambanan nir Ostlédnken star fardig, vilket gynnar sddra
Sverige.

Persontrafikresor och yrkesresor vagtrafik

For persontrafik med bil berdknas de totala nyttorna uppga till cirka

92 miljarder kronor. Precis som for kollektivtrafiken utgors den storsta
andelen av konsumentdverskott, med ett totalt varde pa cirka 79 miljarder
kronor. Av detta utgoér ungeféar 70 miljarder kronor restidsvinster, och
cirka 9 miljarder kronor utgors av lagre kostnader for trangselskatt. For
staten innebar detta lagre intdkter fran trangselskatter, men samtidigt
innebar hogre trafikvolymer 6kade skatteintiakter fran fordonsskatt och
andra trafikrelaterade avgifter. Sammantaget leder detta till positiva
budgeteffekter.

De externa effekterna for vigtrafik uppgar till cirka 5 miljarder kronor i
nyttor. Dessa nyttor harror huvudsakligen fran minskade trafikolyckor,
eftersom den nya infrastrukturen erbjuder sikrare véigstrackor eller leder
om trafik bort fran miljoer med oskyddade trafikanter.



Det kan vid forsta anblick tyckas forvanande att de externa effekterna for
koldioxidutslapp fran véagtrafik blir marginella. Den framsta orsaken ar att
kostnaderna i stor utstrackning redan ar internaliserade genom befintliga
styrmedel, framfor allt koldioxidskatt och energiskatt pa drivmedel, och
hogre priser for biodrivmedel. Eftersom trafikanterna darmed redan
betalar for sin klimatpéaverkan, tillkommer ingen ytterligare extern
kostnad i de samhillsekonomiska kalkylerna. P4 motsvarande sitt innebér
okad drivmedelsanvidndning inte ndgon samhéllsekonomisk vinst i form av
okade skatteintikter.

For yrkesresor i véigtrafik berdknas de totala nyttorna till cirka 17 miljarder
kronor. Den i sirklass storsta nyttoposten for denna trafikantgrupp utgors
av forkortade restider, vilket ger betydande tidsvinster for foretag och
verksamheter som dr beroende av transport i tjansten.

Geografisk spridning av nyttorna

De stora nyttorna for trafikantgrupperna persontrafik och yrkesresor
vagtrafik i Stockholms ldn forklaras i huvudsak av effekterna av Forbifart
Stockholm och Tvérforbindelse Sodertdrn. Dessa tva infrastrukturéatgirder
har sérskilt stor betydelse for resenérer som bor i eller ndra de berdrda
omradena, och genererar betydande nyttor i kommunerna Stockholm,
Huddinge, Botkyrka, Ekerd, Jarfélla, Haninge och Sollentuna.

Att nyttorna ar sérskilt stora for Stockholms kommun forklaras av det stora
antalet invanare och dessutom av de betydande tillgdnglighetsforbattringar
som uppstar néar Essingeleden och Sodra lanken avlastas. Denna avlastning
medfor dven positiva effekter for andra kommuner, sdésom Nacka

och Lidingo, dar tillgdngligheten forbattras patagligt. Dartill innebar
atgirderna att tillgdngligheten fran flera kommuner i S6rmland till
arbetsmarknadsregionen i Stockholm forbéttras.

Atgérderna pa E4 sdder om Arlanda bidrar till att minska tringseln och
forbattra tillgédngligheten, sirskilt for kommunerna Sollentuna, Sigtuna,
Upplands Visby och Uppsala kommun. Dessa atgérder, i kombination med
Forbifart Stockholm, berdknas medfora avlastning av E18, vilket dven ger
forbattrad tillganglighet for bland annat Enkping och Habo.

Riksvdg 77 lansgransen Knivsta/Rimbo—anslutning E18 bidrar till
forbattrad tillgédnglighet, framfor allt i Norrtilje kommun, och E18
Genomfart Visteras ger forbattrad framkomlighet med nyttor fér bland
annat Visteras.

Forbifart Soderkoping ger de storsta tillganglighetseffekterna i
Ostergdtlands lén. Storst blir nyttorna fér kommunerna Séderkdping och
Valdemarsvik.

Ombyggnaden av vig 50 Lindesberg—Stora ger 6kad framkomlighet och
tillgéinglighet i Orebro lin, med stérst nytta for Lindesbergs kommun och
Orebro kommun.

Del 1. Samhallsekonomiska nyttor
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Ostlanken leder till avlastning av vignitet, eftersom vissa resenérer véljer
att resa med tag i stéllet for bil. Detta ger upphov till tillgdnglighetsnyttor
for bland annat kommunerna Strangnés, Eskilstuna, Nykoping och
Norrkoping.

Gotland bedoms paverkas positivt av starkt koppling till det regionala
vigndtet via investeringar pa fastlandet.

For ovriga lan berdknas nyttorna for person- och yrkestrafik till omkring
200 miljoner kronor nér véagtrafiken forbattras till, frdn och genom
Stockholm-Malarregionen. Ett exempel som ndmns ovan ar vag 56
Tarnsjo—Valbo, som ger hogre tillgdnglighet och dkade trafikfloden fran
Sala och vidare mot norra Sverige.

Godstransporter

For godstransporter utgor forbéttrade restider den storsta nyttoposten.
Totalt berdknas nyttorna uppga till knappt 12 miljarder kronor under
kalkylperioden. Dessa nyttor uppstar genom kortare transporttider,
okad tillforlitlighet och battre kapacitetsutnyttjande i det samlade
transportsystemet.

Geografisk spridning av nyttorna

Effekterna pa godstrafiken foljer i stort sett de for dvrig vagtrafik

1 Stockholms, Uppsala och Sérmlands ldn. En skillnad &r dock att
Nyndshamn, med omfattande godstransporter till och fran hamnen, far
forhallandevis hoga godsnyttor. I Sérmland frigér Ostlédnken kapacitet for
godstrafik pa befintliga banor, vilket ger relativt hoga godsnyttorna for
Nyk&ping.

Visteras kommun och Képings kommun far betydande nyttor genom

att Hjulstabron mojliggor 6kad kapacitet och storre tillatet tonnage

for Malarsjofarten, vilket forbattrar forutsattningarna for effektiva
godstransporter till och fran Mélarhamnarna. En 6verflyttning av gods
fran vig till sjofart medfor kvalitativa nyttor sdsom avlastning av viag- och
jarnvagsnat samt minskad energiférbrukning i transportsystemet.

I Orebro lin uppstar de storsta godsnyttorna i kommunerna

Lindesberg och Orebro. Detta beddms bero pa en kombination av
dubbelsparsutbyggnaden Kolback—Hovsta, forbattringar av Godsstraket
genom Bergslagen, samt ombyggnaden av vag 50 mellan Lindesberg och
Stora.



Del 2. Regionala utvecklingseffekter av ¢kad tillganglighet i transportsystemet

Del 2. Regionala utvecklingseffekter
av okad tillganglighet i transportsystemet

Det finns brett stod i forskningen for att 6kad tillgdnglighet i transport-
systemet pd flera sitt ger upphov till regionala utvecklingsnyttor. En
okad tillganglighet till arbetstillfallen medfor sdvil 6kad sysselsittning
som dkade inkomster och skatteintiikter. Atgirderna medfér dven

okade fastighetsvirden pa bostider, vilket kan gora fler lokala platser i
Stockholm-Miélarregionen intressanta for kommersiellt bostadsbyggande.

I detta kapitel presenteras regionala utvecklingsnyttor i separata avsnitt
for tillgénglighet till arbetstillfallen, sysselsittning, arbetsinkomster,
skatteintdkter samt fastighetsrelaterade nyttor. Sammantaget far de
infrastrukturinvestering som En Bittre Sits-samarbetet identifierat som
behov fore 2035 positiva regionala effekter:

* Tillgéngligheten till arbetstillfdllen 6kar med 3,6 procent med
kollektivtrafik och 8,4 procent med bil.

» Antalet sysselsatta 6kar med omkring 760 personer, kopplat till en mer
effektiv arbetsmarknad och forbittrad kompetensmatchning.

+ Okade arbetsinkomster uppgar till 45,4 miljarder kronor (diskonterat
over 60 ar), motsvarande 1,4 miljarder kronor per ér i dagens
penningvérde.

+ Okade arbetsinkomster genererar i sin tur kade skatteintéikter om 30
miljarder kronor i inkomstskatter samt ytterligare 11,4 miljarder kronor
i moms.

* Den forbattrade tillgdngen till arbetsmarknaden medfor hojda
fastighetsviarden pa bostdder motsvarande cirka 95 miljarder
kronor, eller 2,1 procents genomsnittlig vardedkning i Stockholm-
Malarregionen.

» Effekterna pa bostadsvérden dr som storst i kommuner med nya
stationer eller forbattrade kollektivtrafikforbindelser, samt i anslutning
till storre viginvesteringar. For vissa kommuner innebér detta att de
kommersiella forutsattningarna for bostadsbyggande forbattras, vilket
kan frimja 6kad nyproduktion.

Nyttorna kan stéllas upp tillsammans men bor inte summeras eftersom

en del av nyttorna speglar olika sidor av samma mynt. Exempelvis laggs
sannolikt en del av inkomstdkningar pa bostadsinkop. Det finns déarfor risk
for dubbelrdkning av nyttor ifall de summeras rakt av. Detta géller dven
summering med restidsnyttor fran del 1 av denna nyttoanalys, vars virden
delvis 6verlappar de nyttor som presenteras i detta kapitel.
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Okad tillgénglighet till arbetstillfillen

Genom de pagaende, beslutade och tillkommande infrastruktur-
investeringarna fore 2035 i Systemanalys for Stockholm-Malarregionen
(2024) okar tillgdngligheten till arbetstillfallen i stora delar av regionen.
For Stockholm-Malarregionen som helhet okar tillgdngligheten 3,6 procent
med kollektivtrafik och 8,4 procent med bil. Under rubrikerna nedan
presenteras regionala analyser for respektive fardmedel.

Tabell 3. Procentuell férandring av tillgangligheten till arbete genom Systemanalysens
identifierade transportinfrastrukturbehov fére 2035.

Tillganglighetsforandring

Kommun/lan Kollektivtrafik Bil

Stockholms lan 1,2% 13,6%
Upplands Vasby 3,0% 13,8%
Vallentuna 0,6% 7,4%
Osteraker 0,3% 4,8%
Varmdo 0,2% 5,4%
Jarfalla 5,0% 20,8%
Ekero 13,7% 120,5%
Huddinge 1,2% 23,7%
Botkyrka 1,0% 21,5%
Salem 2,5% 11,8%
Haninge 0,6% 20,1%
Tyres® 0,6% 8,1%
Upplands-Bro 8,9% 12,3%
Nykvarn 11,8% 4,6%
Taby 0,4% 8,2%
Danderyd 0,3% 8,5%
Sollentuna 2,5% 14,0%
Stockholm 0,6% 13,5%
Sodertalje 2,6% 57%
Nacka 0,2% 4,0%
Sundbyberg 0,7% 7,8%
Solna 1,3% 7,5%
Lidingd 0,3% 10,3%
Vaxholm 0,2% 9,8%
Norrtalje 0,1% 4,6%
Sigtuna 0,0% 8,9%
Nynéshamn 0,1% 12,1%
Uppsala lan 6,0% 1,4%
Habo 11,2% 6,1%
Alvkarleby 5,4% 0,2%
Knivsta 12,4% 2,3%
Heby 21% 2,2%
Tierp 2,9% 0,2%
Uppsala 5,0% 0,8%
Enkdping 9,7% 2,8%
Osthammar 2,6% 0,3%
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Tillganglighetsforandring

Kommun/lan Kollektivtrafik Bil

Vastmanlands lan 7,0% 0,3%
Skinnskatteberg 5,1% 0,3%
Surahammar 3,0% 0,1%
Kungsor 18,1% 0,2%
Hallstahammar 3,4% 0,6%
Norberg 0,3% 0,1%
Vasteras 6,5% 0,3%
Sala 0,3% 0,5%
Fagersta 2,7% 0,0%
Képing 12,6% 0,1%
Arboga 22,1% 0,2%
Orebro ldn 4,8% 0,2%
Lekeberg 2,3% 0,1%
Laxa 1,9% 1,2%
Hallsberg 12,7% 0,2%
Degerfors 0,5% 0,0%
Hallefors 0,6% 0,1%
Ljusnarsberg 55,7% 0,9%
Orebro 2,6% 0,0%
Kumla 10,4% 0,0%
Askersund 3,9% 2,2%
Karlskoga 0,7% 0,0%
Nora 1,7% 0,2%
Lindesberg 15,0% 1,0%
Soédermanlands lan 19,5% 0,7%
Vingaker 8,9% 0,2%
Gnesta 6,4% 1,1%
Nyképing 46,0% 0,1%
Oxelésund 38,3% 0,1%
Flen 12,0% 1,2%
Katrineholm 10,8% 0,5%
Eskilstuna 3,4% 0,5%
Strangnas 12,6% 2,5%
Trosa 72,1% 0,1%
Ostergétlands lan 3,3% 0,2%
Odeshég 1,1% 0,2%
Ydre 0,2% 0,0%
Kinda 1,8% 0,1%
Boxholm 1,3% 0,3%
Atvidaberg 3,0% 0,2%
Finspang 4,5% 0,0%
Valdemarsvik 5,5% 4,6%
Linkdping 2,4% 0,0%
Norrkdping 4,7% 0,0%
Sdderkoping 4,2% 2,1%
Motala 4,2% 0,0%
Vadstena 1,3% 0,1%
Mjolby 2,2% 0,0%
Gotland 0,1% 0,0%
Stockholm-Mélarregionen 3,6% 8,4%

25



Del 2. Regionala utvecklingseffekter av ¢kad tillganglighet i transportsystemet

Okad sysselsittning

Okad tillginglighet i transportsystemet ger en mer effektiv arbetsmarknad
dar kompetens och arbetskraft lattare kan matcha arbetsgivarnas behov.
Detta skapar nya arbetstillfdllen som annars inte uppstétt. Som helhet
beriknas sysselsattningseffekten av infrastrukturinvesteringarna ge

760 nya arbetstillfdllen i Stockholm-Mailarregionen, motsvarande 0,02
procent av den totala sysselséttningen ar 2045 enligt gédllande prognoser.
Den geografiska spridningen av den 6kade sysselsittningen ér stor, med
matbara effekter i flera delar av Stockholm-Maélarregionen.

Storst procentuell tillgdnglighetskning regionalt syns i Sormland med
0,05%, motsvarande 80 heltidssysselsatta. P lokal niva dr 6kningen
storst pd Ekerd med ca 60 sysselsatta, vilket kopplar till den stora lokala
paverkan av Forbifart Stockholm.

Tabell 4. Sysselsattningseffekter genom Systemanalysens identifierade
transportinfrastrukturbehov fére 2035.

Lan Sysselsatta (heltid)
Stockholms lan 550
Uppsala lan 40
Vastmanlands Ian 30
Orebro 1an 20
Sdédermanlands Ian 80
Ostergétlands 1&n 40
Gotlands lan 0
Stockholm-Malarregionen 760

*Avrundat till ndrmaste heltal

Okade arbetsinkomster

En del av den 6kade produktiviteten av en effektivare arbetsmarknad i
Stockholm-Malarregionen kommer de sysselsatta till dels genom 6kade
16ner. Over 60 &r beriiknas infrastrukturinvesteringarna ge upphov till
okade arbetsinkomster motsvarande 45,4 miljarder kronor, sett som
diskonterade inkomstokningar. Per &r motsvarar det 1,4 miljarder kronor
i dagens penningvérde. De storsta procentuella inkomstokningarna syns
1 anslutning till flera storre investeringsobjekt. Allra storst pd Ekero i
Stockholms 1én, Trosa i Sérmland och Ljusnarsberg i Orebro lén.
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Figur 7. Procentuell 6kning av arbetsinkomster som effekt av infrastrukturinvesteringarna och
atgarderna i Systemanalysen fére 2035.
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Tabell 5. Okade av arbetsinkomster som effekt av Systemanalysens identifierade transportinfrastrukturbehov fére 2035.

60 ar, milj kr 60 ar, milj kr 60 ar, milj kr

Stockholms lan 34 287 Uppsala lan 2337 Sodermanlands lan 4632
Upplands Vasby 665 Habo 328 Vingaker 58
Vallentuna 256 Alvkarleby 40 Gnesta 67
Osteraker 222 Knivsta 253 Nyképing 2078
Varmdo 235 Heby 45 Oxel6sund 348
Jarfalla 1767 Tierp 48 Flen 152
Ekero 3931 Uppsala 1114 Katrineholm 286
Huddinge 2384 Enkdping 458 Eskilstuna 301
Botkyrka 1533 Osthammar 52 Stréangnéas 466
Salem 209 Vastmanlands lan 1611 Trosa 877
Haninge 1526 Skinnskatteberg 17 Ostergétlands ldn 1305
Tyreso 390 Surahammar 24 Odeshég 5
Upplands-Bro 504 Kungsor 115 Ydre 1
Nykvarn 167 Hallstahammar 49 Kinda 14
Taby 706 Norberg 2 Boxholm 7
Danderyd 422 Vasteras 878 Atvidaberg 28
Sollentuna 1254 Sala 14 Finspang 77
Stockholm 14 228 Fagersta 27 Valdemarsvik 57
Sodertalje 609 Képing 248 Linkdping 327
Nacka 471 Arboga 237 Norrképing 521
Sundbyberg 428 Orebro lén 1233 Sdderképing 74
Solna 753 Lekeberg 16 Motala 139
Lidingd 632 Laxa 13 Vadstena 8
Vaxholm 128 Hallsberg 151 Mjolby 48
Norrtélje 240 Degerfors 4 Gotland 6,2
Sigtuna 342 Hallefors 3 Stockholm-
Nynashamn 285 Ljusnarsberg 184 Malarregionen 45 412

Orebro 318

Kumla 172

Askersund 56

Karlskoga 17

Nora 16

Lindesberg 284

Okade skatteintikter

Som en direkt foljd av de 6kade inkomsterna 6kar ocksa skatteintdkterna
till bdde kommuner, regioner och staten. Bade i form av inkomstskatter
och moms till f6ljd av 6kad konsumtion.

Inkomstskatter

45,4 miljarder kronor i 6kade arbetsinkomster medfor 30 miljarder kronor i
o6kad kommunal och statlig inkomstskatt sett dver 60 ars tid (diskonterade
varden). Per ar motsvarar detta 6ver 900 miljoner i skatteintdkter pa
arbetsinkomster. Skatteintdkterna bestar av skatt pa bade kommunal,
regional och nationell niva. Tabell 6 anger var skatterna uppkommer i form
av var personerna bor.

De storsta procentuella 6kningarna i skatteintikter aterfinns i anslutning
till flera utpekade investeringsobjekt. Allra storst pa Ekero i Stockholms
lin, Trosa i Sérmland och Ljusnarsberg i Orebro lin.
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[ |
Tabell 6. Férandring av inkomstskatteintékter genom Systemanalysens identifierade transportinfrastrukturbehov fére 2035.
60 ar, milj kr 60 ar, milj kr 60 ar, milj kr

Stockholms lan 22 630 Uppsala lan 1543 Sodermanlands lan 3057
Upplands Vasby 439 Habo 217 Vingaker 38
Vallentuna 169 Alvkarleby 26 Gnesta 44
Osteraker 146 Knivsta 167 Nyképing 1372
Varmdo 155 Heby 29 Oxeldsund 229
Jarfalla 1166 Tierp 32 Flen 100
Ekero 2 595 Uppsala 735 Katrineholm 188
Huddinge 1574 Enkoping 302 Eskilstuna 199
Botkyrka 1012 Osthammar 34 Strangnas 308
Salem 138 Vastmanlands lan 1063 Trosa 579
Haninge 1007 Skinnskatteberg 11 Ostergétlands ldn 861
Tyreso 258 Surahammar 16 Odeshég 3
Upplands-Bro 333 Kungsor 76 Ydre 0
Nykvarn 110 Hallstahammar 32 Kinda 9
Taby 466 Norberg 1 Boxholm 4
Danderyd 279 Vasteras 579 Atvidaberg 18
Sollentuna 828 Sala 9 Finspang 51
Stockholm 9 391 Fagersta 18 Valdemarsvik 38
Sdédertélje 402 Koping 164 Linkdping 216
Nacka 311 Arboga 156 Norrképing 344
Sundbyberg 282 Orebro l3n 814 Sdderképing 49
Solna 497 Lekeberg 10 Motala 92
Lidingd 417 Laxa 8 Vadstena 5
Vaxholm 84 Hallsberg 100 Mjolby 32
Norrtélje 158 Degerfors 3 Gotland 41
Sigtuna 226 Hallefors 2 Stockholm-
Nynashamn 188 Ljusnarsberg 122 Malarregionen 29 972

Orebro 210

Kumla 113

Askersund 37

Karlskoga 11

Nora 10

Lindesberg 187
Moms

En del av 6kade arbetsinkomster ldggs sannolikt pa konsumtion, vilket
innebar 0kade statliga skatteintikter d&ven genom moms. Historiskt har
skatteintidkterna frdn moms motsvarat strax under 40% av de direkta och

indirekta skatteintdkterna pa arbete.'” Sett ver 60 ar kan inkomstokningen

da medfora 11,4 miljarder kronor i diskonterade momsintékter. Per ar
motsvarar detta 350 miljoner kronor i momsintikter.

Tabell 7. Férandring av momsintékter genom Systemanalysens identifierade transportinfrastruktur-

behov fore 2035. Momsintékterna redovisas regionalt efter befolkningens bostadslan.

Lan Moms 60 ar, milj kr
Stockholms lan 8 580
Uppsala lan 590
Vastmanlands Ian 400
Orebro lan 310
Sddermanlands lan 1160
Ostergétlands lan 330
Gotlands lan 1,6
Stockholm-Malarregionen 11 350

0 Ar 2023 var andelen 37,9%, se Ekonomifakta (2025).
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Okade fastighetsvirden

Okad tillginglighet till arbete ger hojda fastighetsvirden for bostider.

Flertalet studier i Mélardalen har visat hur lokala och regionala skillnader
i tillgénglighet till arbetstillféllen &r den enskilt viktigaste faktorn bakom
skillnader i bostadspris mellan olika platser."

Infrastrukturdtgdrderna i Systemanalys for Stockholm-Mélarregionen
berdknas medfora hojda taxeringsvérden for bostdder med ca 95 miljarder
kronor, motsvarande en viardedkning for regionen som helhet pa 2,1
procent. Siffrorna avser smihus och ldgenheter sammantaget, och i
lagenheterna ingar bade bostads- och hyresratter.

Tabell 8. Férandring av taxerade bostadsvarden genom Systemanalysens identifierade transportinfrastrukturbehov fére 2035.

Bostadstaxering,

Bostadstaxering,

Bostadstaxering,

procent procent procent
Milj kr  Procent Milj kr  Procent Milj kr  Procent

Stockholms ldan 77 877 2,5% Uppsala lan 4532 2,2% Sodermanlands lan 6 748 2,5%
Upplands Vasby 1134 2,3% Habo 512 1,9% Vingaker 48 0,9%
Vallentuna 438 1,0% Alvkarleby 33 0,6% Gnesta 93 0,8%
Osteraker 552 0,6% Knivsta 345 1,5% Nykoping 3197 6,4%
Varmdo 771 0,5% Heby 35 0,4% Oxel6sund 461 4,3%
Jarfalla 3453 3.7% Tierp 44 0,3% Flen 157 1,4%
Ekerd 8128 14,4% Uppsala 2783 1,0% Katrineholm 342 1,6%
Huddinge 4277 3,0% Enkdping 690 1,6% Eskilstuna 488 0,6%
Botkyrka 2 391 3,0% Osthammar 90 0,4% Strangnas 762 1,8%
Salem 320 1,7% Vastmanlands lan 2100 1,5% Trosa 1200 5,2%
Haninge 3097 2,6% Skinnskatteberg 13 0,5% Ostergétlands lin 2086 0,5%
Tyreso 758 11% Surahammar 15 0,3% Odeshdg 4 0,2%
Upplands-Bro 869 2,7% Kungsor 101 1,8% Ydre 0 0,0%
Nykvarn 273 1,9% Hallstahammar 45 0,5% Kinda 13 0,2%
Taby 1579 1,1% Norberg 1 0,1% Boxholm 7 0,2%
Danderyd 1073 1,0% Vasteras 1459 1,0% Atvidaberg 21 0,3%
Sollentuna 2508 21% Sala 20 0,2% Finspang 70 0,5%
Stockholm 37 428 2,3% Fagersta 16 0,3% Valdemarsvik 87 1,0%
Sodertalje 952 1,2% Koping 214 1,5% Linkdping 642 0,4%
Nacka 1187 0,6% Arboga 217 2,7% Norrkoping 923 0,7%
Sundbyberg 970 1,5% Orebro 13n 1295 0,4% Sdderkdping 102 0,6%
Solna 1760 1,6% Lekeberg 11 0,2% Motala 153 0,5%
Lidingd 1661 1,3% Laxa 7 0,3% Vadstena 9 0,1%
Vaxholm 401 1,1% Hallsberg 111 1,4% Mjolby 56 0,3%
Norrtélje 731 0,6% Degerfors 2 0,1% Gotland 12,3 0,0%
Sigtuna 601 1,2% Hallefors 1 0,1% Stockholm-
Nynashamn 567 1,5% Ljusnarsberg 79 5,3% Malarregionen 94 650 21%

Orebro 643 0,5%

Kumla 192 1,3%

Askersund 49 0,6%

Karlskoga 15 0,1%

Nora 10 0,2%

Lindesberg 174 1,7%
30 " For studier av Stockholm-Méalarregionen se Franklin et al (2023), Franklin et al (2021) och Berglund et al (2019).
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Den geografiska spridningen av 6kade bostadsvarden dr omfattande
med maétbara effekter i stora delar av Stockholm-Malarregionen. P&
kommunal niva ar den procentuella effekten som storst pa Ekero samt
i Nykopings, Trosas och Ljusnarsbergs kommuner. I dessa kommuner
medfor tillgdnglighetsokningen i genomsnitt minst 5 procent hogre
fastighetsviarden pa kommunniva.

Pa lokal nivé kan tillgédnglighetseffekterna pd bostadsvirden variera
kraftigt:

» Kollektivtrafiktillgdngligheten 6kar procentuellt sett allra mest
intill nya stationsldgen, samt i landsbygder vars tillgdnglighet i hog
grad ar beroende av resmojligheterna till kringliggande tétorter.
Kollektivtrafikatgdrder har extra stark paverkan péa bostadsviarden for
lagenheter. Stationsorter samt tatortsnéara landsbygder i anslutning till
dessa ar darfor platser dar just kollektivtrafikatgdrderna har som storst
relativ paverkan pa bostadsvarden.

« Okad tillgiinglighet med bil sprids geografiskt mer jimnt frin
sjdlva investeringen, med avtagande effekt pa lingre avstand.
Okad tillgéinglighet med bil paverkar ocksi sm&husviirden mer &n
lagenhetsvarden. Storst dr pdverkan vid de storre vigatgdrderna i
Stockholm-Malarregionen och de strdk de ingar i.

I delar av i Stockholm-Maélarregionen kan hdgre bostadsvarden medfora
okat bostadsbyggande, da lokala forsiljningspriser okar i forhallande till
byggkostnaderna. Storst marginaleffekt pa byggande sker pa platser dér
viardedkningen medfor att de kommersiella kalkylerna gar fran att vara
negativa till att med marginal ge en vinst. Var de platserna finns ar darfor
till stor del beroende av ranteldge, konjunktur och utveckling av lokal och
regional arbetsmarknad.
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Figur 8. Okade bostadsvéarden i Stockholm-Mélarregionen som effekt av
Systemanalysens identifierade transportinfrastrukturbehov fére 2035.
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Sammanfattning
och samlade nyttor

Denna rapport redovisar samhillsekonomiska nyttor och regionala
nyttoeffekter som uppstar vid genomforandet av den gemensamma
utvecklingsstrategin, Systemanalysen, som de sju regionerna — Stockholm,
Uppsala, Vistmanland, Orebro ldn, Sérmland, Ostergétland och Gotland
— 1 Malardalsridets transportpolitiska samarbete En Bittre Sits tagit fram.
Nyttoanalysen bestér av tva delar och omfattar infrastrukturinvesteringar
som regionerna identifierat som pagéende, beslutade eller identifierade
som tillkommande behov innan 2035. Den forsta delen visar pd samhalls-
ekonomiska nyttor som berdknats enligt Trafikverkets metodik och
den andra delen illustrerar tillgénglighetsnyttor uttryckt som regionala
utvecklingsnyttor som 6kade arbetsinkomster, skatteintdkter och fastighets-
virden. Nyttorna i de tvé delarna ska inte summeras, da samhélls-
ekonomiska nyttor och regionala utvecklingsnyttor delvis dverlappar.

Analysen visar att investeringspaketet i transportinfrastrukturen bidrar
till en mer integrerad och effektiv arbetsmarknadsregion, med positiva
effekter pa sysselsattning, inkomster och bostadsmarknad, samt bidrar till
stora restids- och godsnyttor. Nyttorna inte dr begrénsade till ett enskilt
lan eller atgird, utan uppstar som resultat av ett samlat investeringspaket
som stérker funktionaliteten och tillgdngligheten i hela Stockholm-
Mialarregionen.

De samhillsekonomiska nyttorna fran restidsnyttor, godsnyttor, effekter
for kollektivtrafikoperatdrer och externa effekter uppgar till cirka 222
miljarder kronor under kalkylperioden. Den storsta delen av dessa

nyttor tillfaller persontrafikresor med kollektivtrafik (cirka 102 miljarder
kronor), foljt av persontrafikresor vigtrafik (cirka 92 miljarder kronor),
yrkesresor végtrafik (cirka 17 miljarder kronor) och godstransporter (cirka
12 miljarder kronor). Atgirder som Ostlinken, Forbifart Stockholm och
Tvérforbindelse Sodertdrn bidrar med storst nytta, men dven fyrspar
Uppsala-lansgransen Uppsala/Stockholm, utbyggnader av Mélarbanan,
Svealandsbanan och forbattringar i vignétet ger positiva effekter.

Stockholms ldn far de storsta nyttorna i absoluta tal, vilket framst forklaras
av lénets hoga befolkningstéthet, omfattande trafikvolymer och flera
storre investeringar i vig- och kollektivtrafiksystemet, sdsom Forbifart
Stockholm, Tvarforbindelse Sodertérn och Ostlinken, men dven Gvriga
lan i Stockholm-Mélarregionen féar betydande tillginglighetsforbattringar.
I Sédermanlands och Ostergdtlands 1dn genererar Ostlinken sérskilt

stora nyttor, bdde genom forbattrade restider och avlastning av befintliga
stambanor. Uppsala 14n paverkas positivt av fyrsparsutbyggnaden soder
om Uppsala och av dkade resealternativ via nya stationer. I Vistmanlands
och Orebro lin bidrar bland annat utbyggnaden av Milarbanan och
forbattringar av Godsstraket genom Bergslagen till tydliga effekter

for bade person- och godstrafik. Gotland beddms paverkas positivt av
forbattrad férjetrafik samt stiarkt koppling till det regionala vignatet via
investeringar pa fastlandet.
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Vad giller ssmmantagna regionala nyttoeffekter for hela Stockholm-
Malarregionen sé okar tillgéngligheten till arbetstillfallen med 3,6 procent
med kollektivtrafik, respektive 8,4 procent med bil. Antalet sysselsatta
okar med omkring 760 personer och arbetsinkomsterna 6kar med 45
miljarder kronor (diskonterat 6ver 60 &r). Detta genererar i sin tur 6kade
skatteintdkter om 30 miljarder kronor i inkomstskatter samt ytterligare

11 miljarder kronor i moms.

Tillgdnglighetsokningen paverkar dven fastighetsmarknaden. Den
forbattrade tillgangen till arbetsmarknaden medfor hojda fastighetsvarden
pa bostdder motsvarande cirka 95 miljarder kronor, eller 2,1 procents
genomsnittlig vardedkning i Stockholm-Malarregionen. Effekterna

pa bostadsvarden ar som storst i kommuner med nya stationer eller
forbattrade kollektivtrafikforbindelser, samt i anslutning till storre
vaginvesteringar. For vissa kommuner innebér detta att de kommersiella
forutsdttningarna for bostadsbyggande forbéttras, vilket kan framja 6kad
nyproduktion.

De sju regionerna som ingér i Mélardalsradets transportpolitiska
samarbete och som star bakom den gemensamma utvecklingsstrategin,
bidrar med omkring hélften av landets BNP. Trots detta investeras
endast 42 procent av medlen f6r namngivna investeringar i nationell
transportinfrastrukturplan 2022-2033 i Stockholm-Maélarregionen.

Sammantaget utgor detta starka argument for den hogre investeringsniva
som En Bittre Sits forordar. Det handlar om nyttor for totalt 222
miljarder kronor, samt stora regionala nyttoeffekter, och Stockholms-
Mialarregionens formaga att agera draglok i den nationella utvecklingen
— att fortsdtta bygga Sverige starkare.
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En Battre Sits

Sju regioner — Stockholm, Uppsala, Vastmanland, Orebro, Sérmland,
Ostergotland och Gotland — samarbetar sedan méanga ar tillbaka i
Malardalsradets transportpolitiska samarbete, En Battre Sits. En unik
process dar en stor grupp politiker och tjanstepersoner samlas for att
analysera och enas om gemensamma prioriteringar for utvecklingen
av Stockholm-Malarregionens transportsystem. Syftet ar att
langsiktigt arbeta for en sammanhallen och hallbar region

med infrastruktur och kollektivtrafik som underlattar for

manniskors vardag, en utvecklad konkurrenskraft

och godstransporter i regionen.

Stockholm-Malarregionen ar en
sammankopplad funktionell region
med stor betydelse for hela landets
utveckling, konkurrenskraft och
motstandskraft. Tillsammans
bygger vi Sverige starkare.

enbattresits.se

I

MALARDALSRADET

malardalsradet.se

Malardalsradet driver medlemmarnas fragor for konkreta resultat inom infrastruktur, kompetensférsorjning
och internationella jamforelser. Vi samlar Stockholm-Malarregionens kommuner och regioner till en
dynamisk motesplats for politik, naringsliv och akademi.




