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Forord

Den 20 december 2005 tog regeringen beslutet om att utse undertecknad som férhandlings-
person for att prova mdjligheten att tidigarelagga projektet Ostlanken. Den 15 februari 2006
anstalldes Annelie Nylander p& Naringsdepartementets infrastrukturenhet som sekreterare i
utredningen.

Infrastrukturminister Ulrika Messing utsag den 3 mars 2006 féljande sakkunniga;
Sven Barstrom stf Generaldirektor, Banverket

Bjorn Eriksson Landshévding i Ostergétlands lan

Ulla Gustavsson  Departementsrad, Miljo- och samhéllsbyggnadsdepartementet
Thomas Nielsen  Kanslirad, Finansdepartementet

Ulrika Rosenberg Amnesrad, Naringsdepartementet

Rolf Johansson Region chef Vagverket Region Sydést (aug 2006)

Vi har valt att etappindela uppdraget — med en delrapport den 31 augusti 2006 och denna slutrap-
port i december 2006. Fireliggande rapport visar att planeringsarbetet kan pdskyndas och att en
tidigareldiggning cir majlig fran 2014 till 2010, dvs. med fyra dr. Forslaget dir att starta parallella
planeringsprocesser i stat och kommun. Forslaget dir ocksd en resursforstiirkning till Banverket och de
tre berirda linsstyrelserna. Kommunerna gor ett dtagande om forkortad planeringstid och forenklade
i juni 2006 samarbetsavtalen med Banverket. Tillsammantaget mijliggor detta en tidigare byggstart
av Ostlédnken. Den foreslagna tidigarelciggningen forutscitter dock att inga storre eller oviintade pro-
blem dyker upp under det fortsatta och pdskyndade planeringsarbetet.

Arbetet har i form inletts med sonderande kontaktomgéngar med berérda kommuner, linsstyrelser
och Banverket. Direfter har innehéllet i denna rapport diskuterats under en andra besoksomgang.
Diskussioner har ocksé forst med de sakkunniga vid fyra méten. Avsikten har varit att utforma en
delrapport med fokus pa den centrala frigan, nimligen planeringsprocessen. Utan fériandringar av
den komplicerade planeringsordningen kan négon tidigarelaggning av jarnviagsutbyggnaden inte
dstadkommas.



Arbetet har i sak inriktats pa de olika planeringsmomenten som, enlig lag och forfattning skall
foregd byggstarten. Det idr en process som tar ldng tid att genomfora, sex till atta ar. Inriktningen
har varit att utan lagindringar dstadkomma en férkortad planeringsperiod. De nu presenterade
forslagen bygger pé idén att ersitta de linjdra processerna eller planeringsmomenten med paral-
lella processer. Detta i bdde stat och kommun samt mellan staten och kommunerna. Idén om
parallella processer har i begrinsad utstrickning provats fér Ostlinken i gemensamma avtal mel-
lan kommunerna och Banverket. Detta nytinkande har inspirerat forslagen i denna rapport.
Enligt regeringens direktiv skall ocksa finansieringsfragorna behandlas. Sirskilt naimns en medfi-
nansiering — om staten tidigareligger byggstarten. Vi har darfor haft kontakter med berorda
kommuner, det lokala niringslivet, Stockholm Skavsta Flygplats, SJ och Jernhusen.

For att kunna realisera vart forslag om en parallell planeringprocess inom staten och mellan stat
och kommun behover Banverket en resursforstirkning pd 120 miljoner kronor och berérda lins-
styrelser pa 10 miljoner kronor. Ett beviljande av dessa planeringsmedel ir inte samtidigt ett
beslut frdn regeringen om prioritering eller stillningstagande till den stora jarnvigsinvesteringen.
Men det gor att Ostlinken kan "tivla” pa lika villkor i kommande jirnvigsprioriteringar fran
Regering och Riksdag.

Denna slutrapport ir indelad i tre kapitel. Forst ett kapitel om planeringsprocessen. I kapitel tva,
behandlas finansieringen. Finansieringskapitlet ir i sin tur indelat i fem sakomriden — samhills-
ekonomi, planering, stationer/resecentra, jarnvigsinvesteringen och EU finansiering. I kapitel tre
beskriver vi Ostlinken som ett "nytt” samhillsbygge.

[ regeringens budgetproposition stir: "Samhillsekonomiska analyser skall spela en viktig roll vid
prioriteringen av infrastrukturinvesteringar.” Banverket konstaterade brister i modellsystemen i
samband med arbetet med den nationella banhéallningsplanen &r 2003. Under 2006 har en ny
modellversion anvints for en férnyad studie dir det framgar att Ostlinken beriknas ha betyd-
ligt hogre samhillsekonomiska effekter jamfort med tidigare utredning.

[ anslutning till den regionalpolitiska utredningen (SOU 2000:7) finns en studie om Ostlinken
betydelse for arbete och ekonomi. Detta ir ett viktigt sakunderlag for en samhillsekonomisk
bedémning.

I vart tidigare regeringsuppdrag ”Alternativa forslag till samverkan i Milardalen” redovisas studi-
er om Stockholm/Mailardalen som tillvixtmotor for hela landet. I rapporten framhalls ocksé
betydelsen av nya studier fér innovationer och studier om internationella jamférelser. Nar det
giller samhillsekonomin vill vi hinvisa till denna rapport. Det ir angeliget att de samhillseko-
nomiska underlagen inte bara ir nationella utan ocksa fir en tydligare regional dimension.

Vi har i denna rapport redovisat olika samhillsekonomiska studier. Banverket har ocksé pa vart
uppdrag gjort en fordjupad studie om Ostlankens samhillsekonomiska effekter. Det ir naturligt-
vis svart att virdera alla effekter av strukturbygget Ostlinken. Men vi har i denna rapport ett
bittre underlag for samhillsekonomiska bedémningar, jimfoért med nuvarande framtidsplan.

Medfinasieringen — vid en tidigarelagd byggstart? Har ar det positivt att samtliga berérda kom-
muner beslutat att "ta ett huvudansvar f6r hur finansiering av station/resecentrumomréide skall
ske”. Kommunerna har hir kontakter med det lokala niringslivet. Ett regeringsbeslut om tidiga-
relagd byggstart av Ostlinken betyder att det sannolikt blir en huvudfinansiering genom "lokala
Offentlig Privat Samverkan (OPS) -avtal”. Motsvarande 16sningar giller for en eventuell stations-



16sning vid Stockholm/Skavsta flygplats i Nykoping. Jernhusen och SJ, som idr positiva en tidiga-
re byggstart vill ocksa bidra till uppbyggnaden av de nya resecentra.

For den stora jarnvigsinvesteringen presenteras tre huvudforslag — statlig anslagsfinansiering eller
riksgildslan. Vidare presenteras alternativet Offentlig Privat Samverkan (OPS). Ett tredje for-
slag dr att staten ger Banverket ett sirskilt anslag for Ostlinken. Sarskilt utforligt beskrivs OPS-
alternativet eftersom det hitintills inte finns en OPS-16sning for jairnvig i Sverige, forutom
Arlandabanan.

EU-medel kan sokas for bade planering och investering. Det dr angeldget att regeringen i sin
MIP (Multi annual Indicative Program)-ansokan till EU framhaéller att Ostlinken ar ett priorite-
rat jarnvigsobjekt i Sverige. Att projektet ocks4 sitts in i storstadsperspektivet
Stockholm/Milardalen och i Europaperspektivet — Gotalandsbanan och Europakorridoren. EU-
medel kommer ocks3 att finnas i EU:s regionala fonder dir ckad tillginglighet dr en av priorite-
ringarna under kommande programperiod 2007-2013.

Kapitlet tre -"Ostlanken — ocksé ett ‘nytt’ samhillsbygge” innehéller sakunderlag fér den ldnga
sikten. Snabbjirnvigen fir betydelse fér samhillet i arbete och boende. En helhetssyn behovs for
att snabbjiarnvigen skall bli bra for mianniskor, niringsliv och akademi. Det blir hir viktigt att
tillimpa trippel-helix samverkan d.v.s. samverkan mot gemensamma mal for politik, niringsliv
och hogskola/universitet.

I den nationella strategin for arbetet med EU:s regionala fonder skrivs " I ett glest befolkat land
som Sverige, med manga sma lokala arbetsmarknadsregioner, innebir regionforstoring att dessa
bittre knyts ihop. I storre regioner forbittras dven forutsittningarna for en mer differentierad
arbetsmarknad och en 6kad specialisering av niringsliv, arbetskraft och utbildning.
Regionforstoring kan minska regioners sarbarhet, samtidigt som regioner kan uppna en hogre
grad av specialisering, vilket r viktiga forutsattningar for konkurrenskraft.”

En sddan regionalisering pigar nu i Milardalen. Befolkningstrycket beriknas till plus 600 000
-800 000 om 25 till 30 ar. For att vil mota denna framtid krivs den langa sikten i satsningen pa
infrastrukturen. Regionaliseringen behéver ocksé stod i medveten regionférstoring. Brister i kom-
munikationer och bostider himmar tillvixten i Milarregionen och dirmed ocksa for Sverige.
regeringsrapporten "Alternativa forslag till samverkan i Milardalen” forordas regionforstoring
och en storstadspolitik, fastlagd av regering och riksdag. Denna rapport limnades till regeringen
den 15 februari 2006.

Regionforstoringen bor bygga pa teorier om ett s.k. polycentriskt synsitt, vilket innebir att
utvecklingen sker i regionernas befintliga stider och titorter. Ett monocentriskt synsitt, med nya
tatorter kring Stockholm, har ringa gehor i dag. Ostlanken blir ett mycket viktigt bidrag till
regionforstoringen. Man kan likna dess betydelse vid tillkomsten av Stockholms tunnelbanesys-
tem i mitten av femtiotalet. D4 handlade det om pendling inom Stor-Stockholm. Fér framtiden
giller pendling inom Milardalen och Ostergétland.

Det idr ocksd viktigt att sitta in Ostlinken i ett storre sammanhang. Ostlinken ir den forsta
delen av Gotalandsbanan som stricker sig till Géteborg, men ocksa en del av Europabanan.

[ enlighet med regeringens direktiv har vi haft kontakter med ett antal aktdrer — privata och
offentliga. Vi vill tacka berérda foretridare for sakunderlag och givande méten med kommuner-
na, linsstyrelserna, statliga verk och privata féretag. Denna hjilp har starkt bidragit till bade idé
och sakinnehillet i var rapport.



Sammanfattningsvis;

Ostlanken berédknas ha betydligt hégre samhallsekonomiska effekter jamfért med tidigare
utredning. Banverkets nya studieuppvisar ocksa en stor resandedkning for jarnvagen
Ostlanken. Strackan far storst resandevolym bland alla jarnvagstrackor i hela Malardalen.
Ostlanken far ocksa stor betydelse for miljon genom mindre gods och persontrafik pa
vagarna. Jamstalldheten gynnas med stérre arbetsmarknader fér framst kvinnorna. Den
storre arbetsmarknaden kommer ocksa fér mannen.

Med hanvisning till redovisat faktaunderlag och kontakter med féretradare fér stat och
kommun framlaggs féljande 6vervaganden och forslag;

1. Regeringen bor besluta att ge Banverket och berérda lansstyrelser 120 respektive 10
miljoner kronor for att prioritera och paskynda pagaende planering av Ostlanken.
Sakomradena ar jarnvagsutredning, tillatlighetsprovning samt miljo- och kulturmiljop-
rovningar. Dessa pengar tas fran redan budgeterade investeringsmedel som finns for
Ostlanken i framtidsplanen aren 2010-2014 (totalt finns 2,4 miljarder).

2. Regeringen bor infér kommande prioriteringar av infrastrukturen precisera byggstarten
av Ostlanken till &r 2010.

3. Regeringen bor 6vervaga lamplig form for avtal mellan stat och kommun — vad galler
stationer/resecentrum — vid en eventuell tidigarelaggning av Ostlanken. Detta for att
sakerstalla en bra lokal medfinansiering.

4. Regeringen kan Overvaga tre finansieringsalternativ av sjalva investeringsutgiften: genom
anslag alternativt genom internt 1an i riksgaldskontoret, genom en sk OPS |6sning eller
genom ett direktanslag till Banverket.

5. Regeringen bor évervaga lampliga former for en sammanhallning mellan stat och kom-
mun infér genomférandet av Ostlanken. Detta genom en statlig samordnare i kontakt
med lokala arbetsgrupper — for att klara dtagandena i de parallella processerna.

6. Regeringen bor utse en statlig férhandlingsperson som prévar mojligheterna att férkorta
byggtiden. Forkortad planeringstid och en férkortad byggtid skulle tillsammantaget ge
en klart tidigarelagd trafikstart av Ostlanken. Byggstarten ar viktig, men trafikstarten ar
viktigast.

7. Regeringen bor 6vervaga att tillsatta ett nationellt pilotprojekt fér Ostlanken som ett
sammanhallet jarnvags- och samhallsbygge. Da far man en samverkan mot gemensam-
ma mal inom politik naringsliv och akademi, enligt trippel-helix. Malet bor vara regional
mobilisering och nationell sammahallning mellan berérda statliga myndigheter.

Stockholm den 15 december 2006

Bo Holmberg Annelie Nylander



Uppdraget

Regeringen har den 20 december 2005 givit generaldirektéren Bo Holmberg i uppdrag "att som

forhandlingsman fora diskussioner med Banverket och lokala och regionala aktorer som férutom
staten har ett intresse av en utbyggd sparkapacitet p4 strickan Stockholm — Nyképing — Linképing
(Ostlinken).

Uppdraget ir att prova forutsittningarna for en eventuell tidigarelidggning av jarnvigsutbyggnaden.
Det innebir ocksa att forhandling skall foras om méjligheter till medfinansiering av projektet.

Forhandlingsmannens uppdrag skall resultera i ett forslag p& utbyggnadsordning av jarnvigen som
tar sin utgidngspunkt i resultatet av de ovan nimnda diskussionerna. Uppdraget skall i 6vrigt
genomforas inom ramen for den av regeringen faststillda nationella banhallningsplanen for perio-
den 2004-2015, vilket innebir att den dir angivna ekonomiska ramen ligger fast och att en

ombyggnad av bangirden i Norrkdping ska ingd i en forsta etapp av utbygganden.

Uppdraget skall redovisas till regeringen (Niringsdepartementet) senast den 15 december 2006,

detta efter en ménads forlingningstid.

Bakgrund

Regeringen har genom beslut den 17 februari respektive den 28 oktober 2004 faststillt den natio-
nella banhéllningsplanen for perioden 2004-2015. Objektet Ostlanken (nytt dubbelspér inklusive
bangardsombyggnad i Norrkoping) ingdr i planen med byggstart under perioden 2010-2015.
Ostlanken ingér med 2,4 miljarder kronor 2010-2015. Resterande kostnader for utbyggnaden, ca 9

miljarder kronor, ligger utanfér planen, dvs. efter &r 2015.

Ostlanken-projektet omfattar nybyggnad av en cirka 14 mil ldng dubbelspérig jirnvig mellan Jirna
och Linkoping. Syftet med den nya jirnvigen ir dels att stirka kommunikationerna i regionen och
att knyta Ostergétland, Stockholm — Milardalen nirmare varandra, dels att utgora en del av Sodra
stambanan mellan Stockholm och Malmé. Den ar ocksa tinkt att avlasta Viastra stambanan mellan
Jirna och Katrineholm. Utbyggnaden av Ostlinken var ett av de projekt som
Stockholmsberedningen forordade i sitt delbetinkande "Langsiktig utvecklingsstrategi for trans-
portsystemet i Stockholm-Malardalsregionen” (SOU 2002:11).

Banverket arbetar for nirvarande med en jarnviagsutredning for Ostlanken som beriknas vara klar
under 2007. Denna kommer att utgéra underlag for regeringens tilldtlighetsprévning enlig 17 kap.
miljobalken. Efter beslut om tillatlighet skall jarnviagsplaner faststillas.”

[ Banverkets framtidsplan ar byggstart planerad till 2014



1. Planeringsprocessen

Ostldnken

Oslinken ir en cirka 14 mil l1dng planerad dubbelsparsjirnvig mellan Jarna och Linkoping.
Dirmed kan snabbtig sittas in pa strickan Stockholm — Nykoping — Norrképing — Linkdping.

Den nya jarnvigen ska stirka kommunikationerna inom regionen och knyta Ostergotland,
Stockholm - Malardalen nirmare varandra. Jirnvigsbygget kommer att paskynda regionaliseringen
av Milardalen. Ostlinken ir ocksa en link i den framtida Goétalandsbanan mellan Stockholm och
Goteborg via Jonkoping och Bords. Den ska ocksé stirka forbindelserna mellan Stockholm och
Malmé och ar siledes ett stort nationellt intresse och projekt. EU:s vision ir att knyta ihop Sverige
med andra lander i Europa genom projektet Nordiska Triangeln som ir en del av det Trans
Europeiska Nitverket TEN.

Efterfrdgan 6kar pd titare och snabbare tigtrafik inom och utanfor berérda regioner. Med
Ostlanken och Citybanan (pendeltigstunneln i Stockholm) utbyggda kommer hela regionen att fa
ett transportnit som ger mojlighet for fler tdg och kortare restider samt smidiga byten mellan olika
tag och trafikslag. Aven godstrafiken fir storre utrymme for effektiva transporter. Med Ostlianken
ldggs ocksa grunden for stirkta forbindelser mellan Stockholm och Malmé — Képenhamn.

Ostlankens utredningskorridorer passerar Natura 2000-omrédena Tullgarn Ost och Tullgarn sodra.
Banverket genomfor en sirskild miljoprovning enligt 7 kap miljobalken.

Banverket genomfor dven en forstudie mellan Linkdping C och Mantorp frimst for att anpassa
Linkoping C till den nya jarnvigen.

Regeringen har genom beslut den 17 februari respektive den 28 oktober 2004 faststillt den natio-
nella banhéllningsplanen for perioden 2004-2015. Objektet Ostlinken (nytt dubbelspér inklusive
bangardsombyggnad i Norrkoping) ingér i planen med byggstart under perioden 2010-2015.
Ostlinken ingir med 2,4 miljarder kronor 2010-2015. Resterande kostnader foér utbyggnaden, ca 9
miljarder kronor, ligger utanfor planen, dvs. efter &r 2015.”

Banverket arbetar for nirvarande med en jarnviagsutredning for Ostlinken. Denna kommer att
utgora underlag for regeringens tillatlighetsprovning enlig 17 kap. miljobalken. Banverket hittillsva-
rande tidplan ir byggstart dr 2014.

Forhandlingsuppdraget ar att till regeringen forslé en utbyggnadsordning som eventuellt gor det
moijligt att tidigareligga byggstarten av Ostlinken. Utbyggnadsordningen innehéller flera moment
och beror bide staten och kommunerna. Situationen kompliceras ytterligare av att flera statliga
myndigheter deltar och dirtill fem kommuner. Detta med utgdngspunkt frén olika lagar och for-
fattningar.



Utbyggnadsordningen pa den statliga sidan omfattar forstudie, jarnvigsutredning, tilldtlighetsprov-

ning, jarnvagsplaner samt byggnationen (bygghandlingar och trafikstart). Dartill kommer den kom-
munala planeringsprocessen. Denna komplicerade situation forklarar i sin tur den ldnga planerings-
tiden for att uppnd byggstart. Normal planeringstid ir minst 6-8 &r fran regerings- och riksdagsbe-

slut till majlig byggstart.

Vi har haft méten med Banverket, de fem berérda kommunerna — Sédertilje, Trosa, Nykoping,
Norrképing och Linkdping — samt linsstyrelserna i Stockholm, Sédermanland och Ostergétland.
Det foreligger en bred uppslutning kring ambitionen om en tidigarelagd byggstart av snabbjirnvi-
gen. Detta giller ocksa for det lokala niringslivet. Sj och Jernhusen dr ocksé positiva till en tidigare-
lagd Ostlank.

Till virt utredningsarbete har Banverket pa kort tid gjort ett fordjupat arbete om planerings och
finansieringsliget: "Ostlanken — eventuell tidigareldggning av byggstart.” I denna PM sammanfattas
forutsittningarna och de insatser som krivs for en snabbare planperiod. Denna "mycket grova och
offensiva tids- och finansieringsscenario innebir att byggstart paborjas ca 2 ér efter det att tillatlig-
het medgivits och forutsitter finansiering utéver Framtidsplanen for 2007-2015. Utan sddan kan
byggstart uppskattas till ca 2014”.

Nir det giller Natura 2000 omradet vid Tullgarns slott och banstandarsfrigorna vid hastigheter 6ver
200 km/tim har Banverket ansokt om fyra alternativa trafiklosningar. Lansstyrelsen har i beslut den
8 december godkant Banverkets samtliga fyra forslag. Banverket forordar ocksé att genomférandeav-
tal med kommunerna upprittas i god tid fére byggstart. Det arbetet har startat ute i kommunerna.
Arbetsplaner for vigar kan ocksa behéva samordnas med erforderliga jarnvigsplaner.

Planeringslaget och traffade samverkansavtal

Efter den gjorda forstudien har &r 2003 en gemensam avsiktsforklaring och separata avtal triffats
mellan berérda kommuner och Banverket. De tre linsstyrelserna samverkar i sina dtaganden till
jarnvigsutredningen och Banverket. Avtalen med kommunerna innehéller flera viktiga sak- och
samverkansomraden.

Det pagar i dag en parallell planeringsprocess for Ostlinken mellan Banverket och berérda kom-
muner. Banverket skall utarbeta en jirnvigsutredning enligt jarnvigslag och kommunerna skall pla-
nera i enlighet med plan- och bygglagen (PBL).

Det ir positivt att samarbetet mellan Banverket och kommunerna inletts med en gemensam
avsiktsforklaring. Direfter har kommunvisa avtal upprittats med Banverket fran Sédertilje kom-
mun i norr och till Mjolby kommun i séder.

Initiativ fran forhandlingspersonen

Avtalen innehéller ménga fragestillningar — utéver vad som krivs enligt jarnvigslag och PBL (plan

och bygglagen). P4 vart forslag har dirfor kommunerna gjort en "rensning” av avtalen. Beslut togs i
respektive kommun under juni ménad 2006, for att kunna forkorta planeringsarbetet och for bygg-
start 2010.

Nuvarande jiarnvigsutredning Jiarna-Linkoping omfattar inte Linképing C utan denna stannar vid
anslutningen av Tjust-/Stdngddalsbanan till S6dra stambanan. Ostlinkens nyttor kriver dock att
resandet och trafiken kan nd Linkoping C. Efter vara samrad med Linképings kommun och
Banverket ingér nu Linkoéping C i Jirnvigsutredningen. Ett viktigt stillningstagande for att



Ostlanken skall kunna uppvisa full kapacitet i resande, sysselsittning och sammbhillsekonomi.

For planeringsprocessen dr ledarskapet i stat och kommun av stor betydelse. Ledarskapet kan
paverka bade planinnehall och tidsplan. Det krivs ett tydligt ledarskap sirskilt nir planarbetet ir
fordelat pa olika lagstiftningsomraden, myndigheter och kommuner samt dartill dr utstrickt i
tiden. Med regeringens férhandlingsuppdrag har Ostlanksprojektet nu lyfts till hogsta ledningsniva
i stat och kommun. Detta ir viktigt for en forkortad utbyggnadsordning. P4 ledningsnivén sker det
viktiga prioriteringarna.

Overviaganden och forslag

Sammanfattningsvis ar min bedomning att regeringen kan anta en utbyggnadsordning som tidiga-
relagger byggstarten av Ostlanken till 2010. Det vill siga en tidsvinst med fyra ar. Detta genom att
péborja ett arbete med parallella planeringsprocesser inom a) kommunerna, b) inom staten och c)
mellan stat och kommun.

Detta kriver i sin tur 6kade ekonomiska och personella resurser till Banverket och berérda lanssty-
relser. Myndigheterna maste ocksa inom sig prioritera Ostlanken. Banverket bor tilldelas 6kade
anslag med 120 miljoner kronor och berérda Linsstyrelser med 10 miljoner kronor. En parallell
planeringsprocess och resursforstirkning gor det moijligt att tidigareldgga byggstarten. Pengarna tas
fran redan budgeterade medel i framtisplanen, dren 2010-2014.

For kommunerna giller dirtill att ha en god framférhéllning och bra utformade detaljplaner, som
inte i onddan fororsakar 6verklagande till regeringen. Hir finns en bra planberedskap och avsikts-
forklaringar som antagits av de berorda kommunerna. Ostlinken AB haller samman de kommunala
tgirderna inom hela Ostlinksprojektet.

For staten giller att Banverket arbetar med parallella processer och med kontakter i regeringskans-
liet fraimst nar det giller den s.k. tillitlighetsprovningen enligt 17 kap i miljobalken.

Linsstyrelserna tidigareligger sina insatser inom miljo- och kulturhistoria och utvecklar tidig infor-
mation till berérd allminhet. Linsstyrelserna okar ocksa sina informella kontakter inom respektive
lansstyrelse, mellan linsstyrelserna och i rddgivning med berérda centrala verk, t.ex.
Naturvardsverket och Riksantikvarieimbetet. Lansstyrelserna tar sitt samordningsansvar inom "den
statliga familjen”.

Tillsammantaget har sdledes Banverket, kommunerna och Ostlinken AB, samt linsstyrelserna pre-
senterat plattformar for den tidigarelagda byggstarten fran ar 2014 till ar 2010.

Skillnaden mellan dagens planeringsprocess och den foreslagna parallella processen illustreras
genom de tre foljande bilderna. Av den forsta bilden framgar att det med linjdra processer blir
byggstart 2014. Och med parallella processer kan det bli byggstart 2010.

Linjar process
I P! ! > >l D

Parallella processer
I >
| T > Tidsvinst, fyra ar
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Viktiga fragor i planeringsprocessen

1. Link6éping kommer att omfattas av Ostlinksprojektet och inordnas i gillande tidsplan. Det vill
siga att nodvindiga beslut tas for Linképing och att kommunen inordnas i jirnvigsutredningen
som faststills 2007. Kommunen och Banverket ir 6verens om detta.

2. Vara overliaggningar har har resulterat i "’kommunala kontrakt” som i malsittningsperspektivet
(6versikts- och detaljplanen) innehéller foljande ambitioner:

¢ Ostlinken ir bade ett jarnvigs- och samhillsbygge,

¢ [ anslutning till jarnvigen kommer befintliga orter och stider att vixa och knytas ihop i boen-
de, arbete och fritid,

e Samhillsbygget sitts in i perspektiven regionalisering och regionforstoring av Milardalen,

e Malet ar att fokusera pd minniskan och det goda livet,

e Kommunerna tar — vid ett regeringsbeslut om tidigareliggning - ett huvudansvar for finansie-
ringen av station/resecentrumomrade.

Kommunerna har ansvar foér detaljplanerna. Dessa kan ocksa 6verklagas till regeringen. Det ir
dirfor angelidget att kommunerna har samrdd med allmianheten och gor vil utarbetade detaljpla-
ner. Viktigt ar att kommunerna har god framforhéllning i sitt arbete med detaljplanerna. Och att
detta drivs av kommunledningen och vidare redovisas i den kommunala beslutprocessen.

Nir det giller perspektivet att bygga bade jiarnvig och samhille finns en redan fastlagd kommu-
nal grund for detta. Ett sidant framétsyftande arbete sker ocksa inom Nykoping—Ostgotalianken
AB. Detta utifran bland annat f6ljande dokument: "Langsiktiga effekter av en utbyggnad av
Ostlinken — krav pd samhillsbyggandet” av Gosta Oscarsson och Bo Wictorin, aug. 2004 samt
"Regionforstoring med Ostlinken” av Christina Andersson, oktober 2005, "Kommunal och regio-
nal planering med Ostlinken” febr. 2006.

3. Parallella processer har paborjats mellan kommunerna och Banverket. Forst i en gemensam
avsiktsforklaring och sedan i kommunvisa avtal. P4 initiativ frin forhandlingsmannen har avtalen
forenklats. Detta for att kunna forkorta planeringsprocessen. De nya avtalen togs av respektive
kommun i juni 2006.

4. De tre lansstyrelserna férdjupar och snabbar upp sin pdborjade samverkan om milj6- och kultur-
historia. Lansstyrelserna gor ett underlag till Banverkets arbete med jirnvigsutredningen. En
samverkan mellan de tre Linsstyrelserna i Ostergotland, Sérmland och Stockholm ir etablerad.
En arbetsgrupp ir tillsatt f6r att komma snabbt fram med MKB-arbetet (miljo och konsekvens-
beskrivningar). Arbetet ska vara klart véren 2007. Ledningarna i linen ger sdledes Ostlinken
hog prioritet. Lansstyrelserna har kontakter med kommunerna for att undvika formella fel i
detaljplanerna. Detta kan i sin tur begrinsa antalet 6verklaganden.

5. I vért kontaktarbete med berérda kommuner och linsstyrelser har vi betonat vikten av 6ppenhet
och dialog med allminheten. Dirmed kan samverkan dstadkommas mellan myndigheter och all-
minhet vad giller de lokala jirnvigsdragningarna.

6. En tidigareliggning av Ostlanken stiller ocksé krav pé prioriteringar av arbetet i regeringskans-
liet. Inom Regeringskansliet finns en interdepartemental arbetsgrupp for storre infrastruktura-
renden. I gruppen ingér tjinstemin frén berérda departement, dvs. Forsvars-, Social-, Jordbruks-,
Nirings- samt Miljddepartementet. Medlemmarna i gruppen informeras nir ett nytt drende
kommit in och de fir di ocksa del av samtliga handlingar. Nir det giller Ostlinken ir det virde-
fullt att denna grupp informeras om Banverkets arbete ldngt innan drendet limnas in till rege-
ringen. Handl4dggarna kan d& tidigt informeras om arendet och dven uppmarksammas pa sarskil-
da problem eller intressekonflikter sd att man &r palast nir drendet kommer in. Handlidggarna
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kan vid dessa triffar dven lamna rad till Banverket om kompletteringar kan behova goras etc.
Det ir dock viktigt att poingtera att ansvaret for underlaget ligger pa Banverket. En sddan sam-
verkan har genom vért arbete och med de sakkunniga inletts mellan Banverket och
Regeringskansliet.

7. Jamstilldhet. Skillnaderna i pendling dr avsevirt stérre mellan olika grupper av férvirvsarbetan-
de och det finns framfér allt en betydande genusbetingad skillnad. Man pendlar i allménhet
avsevirt langre dn kvinnor. Och skillnaden kan framfor allt hanforas till skillnaden i pendling
med bil. I genomsnitt (for hela landet) pendlar min dubbelt s& 1dngt per arbetsdag med bil som
kvinnor, 14 km jimfort med 7 km. Mest pendlar min med hégre utbildning och vars pendling
till i mycket stor del grundas pa bilresor'. Med Ostlinken 6kar kvinnors majlighet till pendling
och dirmed tillgéng till fler jobb i storre arbetsmarknader.

Sammanfattningsvis: I dag ar kvinnorna instingda i regionernas elva lokala arbetsmarknader,
medan akademiskt utbildade min pendlar i firre. Savil ur tillvixtsynpunkt som ur ett jimstilld-
hetsperspektiv finns det sirskild anledning att forséka vidga kvinnors arbetsmarknader.

8. Miljo. Med utbyggd jarnvigstrafik kan miljoforstoringen minskas. Erfarenheterna frén
Svealandsbanan ir att pendling med bil minskades. Resandet p& Svealandsbanan har 6kat med
700 procent. "Under en enkel resa Stockholm-Goéteborg slipper en genomsnittlig bil ut 44,5
kilo koldioxid i luften. Ett helt SJ-tdg med upp till 300 passagerare slipper ut fyra hekto.
Skillnaderna blir dnnu stérre vid jamforelse med flyg. Ett flygplan slipper ut s& mycket som 6
ton koldioxid. "Om inte tiget fanns skulle vi beh6va 4,6 miljoner fler busstransporter eller 93
miljoner fler biltransporter. For varje tig som stills in 6kar persontransporterna pa vignitet med
6 bussar eller 133 bilar. Ett dubbelspar motsvarar 13 korfilt i central titort eller 8 korfalt pa

motorvag”.’

I tabell om férindrade luftféroreningar och koldioxid frin Banverkets studie: "Berikning av sam-
hillsekonomiska effekter” ssmmanfattas forandrade volymer av luftféroreningar (NOx, VOC,
partiklar och SO2) samt koldioxid (CO2) uppdelat pa respektive firdmedel.

Tabell 22: Forandrade luftfororeningar och CO2, ton ar 2020

Amne Tag Personbil Buss Flyg Buss Skavsta Totalt
NOx 0 -2,5 -1,3 -4,6 -12,0 -20,3
VoC 0 -7,9 -0,3 -1,2 -3,2 -12,6
Partiklar 0 -0,3 0,0 -0,1 -3,2 -3,6
C0o2 0 -9 020 - 160 -582 -1506 -11 268
S02 0 -0,2 0,0 -0,1 -0,3 -0,6

9. Ostlinken fér stor resandedkning. Transportarbetet pa direkt berérda linjer kar med 24 pro-
cent. Snabbtigstrafiken mellan Stockholm och Malmé/Képenhamn far cira 25-30 minuters kor-
tare restid. Idag gér tdgen via Katrineholm med en hogsta hastighet p& 200 km/tim.
Interregiotigen via Nykoping far resetidsvinster pd 35-45 minuter per tag till en f6ljd av bittre
banstandard.

1 RAPPORT NR 1:2003 Effekter av framtida regionférstoring i Stockholm-Malarregionen
2 Fran SJs hemsida och VD Jan Forsbergs OH bild fran Alstom dagen den 16 november 2006
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10. Under vért arbete har fragor stillts om hur gods, hamnar och flyg bér samordnas med
Ostlianken? Langs strackan finns hamnarna Oxeldsund och Norrkoping samt Flygplatserna
Skavsta, Norrkoping och Linképing. De hir frigorna ingdr inte i vart uppdrag frin regeringen.
Frigorna behover inte heller besvaras infor en tidigareldggning av jarnvigsbygget. Men jirnvigens
koppling till flyg och hamnar ir viktigt for den ekonomiska tillvixten och den framtida samhills-
utbyggnaden i regionen och for nationen. Regeringen har lagt ut ett utredningsuppdrag pa
Banverket och Bengt-Owe Birgersson. Uppdragen syftar till att peka ut ett begrinsat antal strate-
giskt viktiga kombiterminaler i vilka staten ir beredd att ta ett sirskilt ansvar samt att peka ut ett
begrinsat antal hamnar till vilka staten ir beredd att prioritera infrastruktur pa land och i farleder.
Den primira strukturen for gods behéver redas ut — for att 6ka samverkan mellan trafikslagen.
For flyg finns flygplatsutredningen som leds av Christina Rogestam, med syftet att limna forslag
till inriktning och prioritering av det langsiktiga ansvaret for flygplatser i Sverige.

Sammanfattningsvis

Var bedémning ar att regeringen kan anta en utbyggnadsordning som tidigarelagger byggstar-
ten av Ostlanken till 2010. En tidsvinst med fyra ar, genom att paborja ett arbete med
parallella planeringsprocesser inom a) kommunerna, b) inom staten, c) mellan stat och kom-
mun. Detta kraver i sin tur 6kade ekonomiska och personella resurser till Banverket och
berorda lansstyrelser, med 120 respektive 10 miljoner kronor. Dessa pengar tas fran redan
budgeterade investeringsmedel som finns for Ostlanken i framtidsplanen aren 2010-2014
(totalt finns 2,4 miljarder).

For kommunerna galler dartill att ha en god framférhallning och bra utformade detaljplaner,
som inte i ondédan férorsakar dverklagande till regeringen. Kommunerna mobiliserar nu i sina
olika planprocesser under arbetet med jarnvagsutredningen (Banverket) och infér Ostlankens
byggande.

For staten géller att Banverket arbetar med parallella processer och med kontakter i rege-
ringskansliet framst nar det galler den s.k. tillatlighetsprévningen enligt 17 kap. miljébal-
ken. Med denna arbetsmetod och med en resursforstarkning kan Banverket paskynda jarn-
vagsutredningen och tidigarelagga byggstarten.

Lansstyrelserna, kan med en resursforstarkning, tidigareldgga sina insatser inom milj6é- och
kulturhistoria och utvecklar tidig information till berérd allmanhet. Lansstyrelserna okar
ocksa sina informella kontakter inom respektive lansstyrelse, mellan lansstyrelserna och i
radgivning med berdrda centrala verk, t.ex. Naturvardsverket och Riksantikvarieambetet.
Lansstyrelserna tar sitt samordningsansvar inom "den statliga familjen”. Berdrd landshév-
ding har som sakkunnig under utredningens gang haft huvudansvaret for detta arbete.
Regeringen bor dvervaga ett sddant fortsatt uppdrag for planering och bygge av Ostlanken.

Banverket och kommunerna samarbetar i parallella processer och med de rensade och nya
samverkansavtalen fran juni 2006. Motsvarande samverkan sker mellan Banverket och
Lansstyrelserna i milj6- och kulturhistoria.
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2. Finansiering av Ostlanken

Dispositionen av detta kapitel ir en indelning i fem sakomraden. Forst kommer samhillsekonomin.
Direfter finansiering av planering, stationer/resecentrum och den stora jirnvigsinvesteringen. Sist
kommer ett avsnitt om Ostlanken som ett samhaillsbygge.

Samhaéllsekonomin

Regeringen siger i sin budgetproposition att stor vikt bor liggas vid samhillsekonomiska bedom-
ningar. Citat: "Sambhillsekonomiska analyser skall spela en viktig roll vid prioriteringen av infra-
strukturinvesteringar.” Banverket har konstaterat brister i sitt nuvarande bedémningsunderlag for
sina jarnvigsinvesteringar. Vi gér motsvarande bedémning. Det ir angeliget att forbittra underlaget
for samhillsekonomiska bedémningar.

Samhillsekonomin kan belysas och darmed bedémas i olika perspektiv. Nir det giller
Ostlanksprojektet kan hir tva perspektiv presenteras. Forst det snivare utifran regeringens besluts-
underlag med den sk. nettonuvirdeskvoten (NNK). For det andra och i det vidare perspektivet
med fler samhillsfaktorer som spelar roll i utvecklandet av samhillsekonomin.

[ regeringens och Banverkets framtidsplan finns en negativ nettonuvirdeskvot pa -0,5. I forstudien
till Ostlénken finns en positivare bedémning p& +0,5 till +0,7. Det ir otillfredsstillande med s&
olika resultatbedomningar. Vad ir ritt och fel? Efter diskussioner i vart sakkunnigemate har
Banverket darfor gjort en ny och fordjupad studie (se bilaga 1 Banverkets studie: "Beriakning av
samhillsekonomiska effekter”). Denna visar att trafikvolymen och dirmed samhillsnyttan har
underskattats i tidigare berakningar. Resultatet visar foljande: ” Totalt generar Ostlanken berik-
ningsbara nyttoeffekter pa drygt 25 miljarder kronor respektive 22 miljarder kronor utan
Gotalandsbanan. Det innebir att Ostlanken kan bira en investeringskostnad pé cirka 15-17 miljar-
der kronor.” I studien har Banverket gjort alternativa berikningar beroende pé utvecklingen av fly-
get vid Skavsta flygplats I Nykoping.

Dirfor foreslér vi att regeringen tillimpar resultatet av den nya studien infér kommande priorite-
ringar av olika jarnvagsbyggen. Motsvarande fordjupningsstudier finns inte for de andra projekten i

framtidsplanen.

Vid en samhillsekonomisk bedémning kan man ocksa berikna "vinsten” med en tidigare byggstart
pa fyra &r. Detta genom utebliven KPI upprikning pa nistan 1 miljard.

I det vidare perspektivet vill vi ocksd hinvisa till studier om Ostlinken och om Milardalen.
[ anslutning till den regionalpolitiska utredningen (SOU 2000:7) finns en studie om Ostlinkens

betydelse for arbete och ekonomi. Detta ir ett sakunderlag for en bittre samhillsekonomisk
bedémning. Dirtill finns en studie om samhillsnyttan med Ostlinken gjord av Bo Wictorin och
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Gosta Oscarsson — Regionforstoring med Ostlanken. Studien visar pa klart positiva effekter pa
béde ekonomin och sysselsittningen.

I vart tidigare regeringsuppdrag ”Alternativa forslag till samverkan i Milardalen” redovisas studier
om Stockholm/Milardalen som tillvixtmotor for hela landet. I rapporten framhalls ocksd betydel-
sen av nya studier for innovationer och studier om internationella jimforelser. Nir det giller sam-
hillsekonomin vill vi hinvisa till denna rapport. Det ir angeldget att de samhillsekonomiska
underlagen inte bara ir nationella utan ocksa fér en tydligare regional dimension.

Det ir naturligtvis svart att virdera alla effekter av strukturbygget Ostlinken. Men en sammanstill-
ning av gjorda studier skulle ge regeringen ett klart bittre underlag for samhillsekonomiska
bedémningar dn den hittillsvarande nettonuvirdeskvoten.

Finansiering av planeringen

Vart forslag fran delrapporten ar att regeringen tilldelar Banverket 120 miljoner kronor och
Liansstyrelserna 10 miljoner kronor. I berérda myndigheter krivs ocksa en intern prioritering av
Ostlinken. Diarmed kan planerinsgprocessen forkortas.

Det finns mojligheter till medfinansiering frain EU di Ostlinken ir en del av den nordiska triangeln
som ingdr i det TEN (trans europeiska nitverket). I TEN finns stod p& femtio procent for utred-
ningsarbete och stdd till byggnation pad 10-20 procent. For att f4 medel till planering och bygge av
Ostlinken ar det viktigt att Sverige har med Ostlinken i den MIP (Multi annual indicative pro-
gramme) ansokan som ska presenteras for kommissionen under 2007. Det ar viktigt att det i ans6-
kan soks medel till bade planering och till byggnation av Ostlinken. Nir vil Ostlinken dr med i
MIP maéste sedan Sverige skicka in en ansokan for Ostlinkenprojektet och att EU-kommissionen
beviljar denna.

Ar 2006 formar EU ett nytt regionalpolitiskt stéd som kommer att gilla frin 2007-2013. 1 den
nationella strategin for arbetet med EU:s regionala fonder skrivs " I ett glest befolkat land som
Sverige, med manga smé lokala arbetsmarknadsregioner, innebir regionforstoring att dessa bittre
knyts ihop. I storre regioner forbittras dven forutsittningarna for en mer differentierad arbetsmark-
nad och en 6kad specialisering av niringsliv, arbetskraft och utbildning. Regionférstoring kan mins-
ka regioners sarbarhet, samtidigt som regioner kan uppné en hogre grad av specialisering, vilket dr
viktiga forutsittningar for konkurrenskraft.” EU-medel kommer att finnas i EU:s regionala fonder
dar okad tillganglighet r en av prioriteringarna under kommande programperiod 2007-2013.

Banker i Ostergotland har tagit initiativ till att lana ut de 120 miljoner kronor som Banverket
behover fora att kunna tidigarelagga sitt planeringsarbete. Banverket fir inte ta upp lan vid sidan av
regeringskansliet. Detta ar reglerat i lag om statlig upplaning.

Finansiering av stationer/resecentra

Principen bor vara att jarnvig och perrong finansieras av staten. Resecentrum med kringservice
foreslds har med en betydande kommunal medfinansiering. I ett sirskilt avtal regleras statens finan-
sieringsansvar for spar och perrong. Praxis ir att gdngvig eller tunnel mellan plattform och resecen-
trum regleras i samfinansiering — stat och kommun.

Medfinansieringen — vid en tidigarelagd byggstart? Hir ar det positivt att samtliga berérda kommu-
ner beslutat att "ta ett huvudansvar for hur finansiering av station/resecentrumomrade skall ske”
(se bilaga). Ett regeringsbeslut om tidigarelagd byggstart av Ostlinken betyder siledes huvudfinan-
siering med "lokala OPS-avtal”. Motsvarande losningar giller fér en eventuell stationslosning vid
Stockholm/Skavsta flygplats i Nyképing. Agarna till Skavsta Flygplats har i ett "letter of intent”
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(bilaga 2 dgaren Skavsta: "letter of intent”) visat sitt intresse for att vara delaktiga av utvecklandet
av tigstationen pé flygplatsen. Jernhusen och SJ vill ocksa bidra till uppbyggnaden av de nya rese-
centra. Det foreligger siledes bade ett kommunalt och statligt intresse fér medverkan och medfi-
nansiering i en tidigare byggstart av Ostlinken.

Fjirde storstadsregionens (Linkoping-Norrkdping) niringsliv har startat ett projekt med syfte att ta
fram underlag och visa pa nyttan for niringslivet av en tidigareliggning av igngsittandet av pro-
jektet Ostlanken. Det lokala niringslivet kommer sannolikt att delta i finansieringen av resecentra.

Finansiering av jarnvdgsinvesteringen

For den stora jirnvigsinvesteringen presenteras tre huvudforslag finansieringsforslag for investe-
ringsutgiften — anslag, riksgildslan, alternativt OPS (Offentlig Privat Samverkan ). Ett alternativ
till den vanliga anslagsfinansieringen kan vara att ett sirskilt anslag for Ostlinken anvisas. Det finns
skal att sirskilja investeringsutgifter i denna storlek, inte minst ur ett informationsperspektiv till
Riksdagen. Vidare kan man genom en sidan l6sning anvisa tillrackligt mycket resurser sé att inve-
steringsarbetet sker i en optimal takt utan att andra investeringar skall behova bromsas upp vilket
kan vara en riskfaktor d& stora investeringsobjekt anslagsfinansieras. Sarskilt utforligt beskrivs OPS-
alternativet eftersom det hitintills inte finns en OPS-16sning for jarnvig i Sverige — utéver

Arlandabanan.

Valet mellan finansieringssitten anslag respektive lan i Riksgildskontoret handlar inte i forsta hand
om finansiering av transportinfrastrukturens ansprak pa reala resurser (vilket forutsitter att privat
konsumtion eller privata investeringar trings undan) utan om finansiell styrning.

* med beslut om anskaffningsutgifter eller
¢ med beslut om utgifter fér rintor och amorteringar.

Finansieringssitten innehéller i sig en hel del komplikationer som kriver sirskilda 6verviganden
fran regeringen. Det kan dock nimnas att valet av finansieringsmetod péverkar nir och vilka utgif-
ter som uppkommer under det statliga utgiftstaket Dartill kommer frigor om arbets- och maktfor-
delningen mellan regering och riksdag. Var uppgift ir inte att gd in i dessa frgor. Vi har hir stannat
vid att pévisa finansieringsalternativet statliga anslag alternativt riksgaldslan.

OPS ir en samverkansform mellan det offentliga, oftast staten eller regeringen, och den privata
sektorn i krediter och investeringar. Denna modell kan vara en finansieringsform, upphandlings-
form eller en kombination av bdda dessa former. Idén ir att den privata sektorn tillhandahéller en
offentlig tjanst. Tanken ar att en privat entreprendr kan bygga billigare 4n staten.

Det finns i dag ingen erfarenhet av denna samverkansmodell inom svensk jirnvig, férutom
Arlandabanan. Dirfor har vi kontaktat ett antal aktorer — dels for att samla kunskap och dels for
att efterhora intresset for medverkan till en OPS-16sning f6r Ostlianken. Intresset ar stort for bdde
finansierings- och upphandlingsformerna. Aktérerna ser ocksé Ostlinken som en bide intressant
och viktig jarnvigssatsning i Sverige. Man ser girna detta projekt p& 14 mil ny snabbjirnvig som
ett forsta OPS-projekt for jarnvig i Sverige.

Resultat frin véra kontakter ir sammanfattningsvis;

e Ett teoriunderlag finns "En komparativ analys av OPS-modeller och implikationer for projektet
Ostlinken”, Staffan Hultén och Gunnar Alexandersson, Handelshogskolan i Stockholm.
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¢ | mote med representanter for Svensk Exportkredit (SEK) framkom att det finns b&de intresse
och privat kapital for en OPS-16sning av Ostlianken. For en sidan losning har en offert overlam-
nats till férhandlingsmannen.

e Skanska har presenterat sina arbetsinsatser i andra lander for Offentligt Privat Samarbete, OPS, i
bland annat Norge, Finland och Polen (se bilaga 3: Skanska PPP).

o Foretridare fran Alstom (foretaget bygger tdg) har sagt sig beredda att stilla upp med sin kun-
skap om teknikutveckling och som ocksd har erfarenhet frin part i Arlandabanan.

[ ett mote med advokatbyran Setterwalls begirde vi ett sakunderlag med alternativa och privata
finansieringslosningar av Ostlanken. Setterwalls presenterade ett PM med helhetsgrepp i marknad,
teknik, industri, infrastruktur, miljo, flyg och arbetstillfallen. Frén sakunderlaget vill vi lyfta fram
foljande:

Citat”

e driva och underhalla Ostlinken;

e finansiera projektering, konstruktion, byggnation, drift och underhill av Ostlinken;
e vara sparinnehavare och stilla jirnvigen till forfogande for allmin trafik; samt

e overlimna jarnvigen till Banverket.

Sarskilt om koncessionsavtalet

* Projektbolagets rattigheter enligt koncessionsavtalet forutsitts utgora sikerhet for kommersiell
finansiering.

e Staten forutsitts ha ritt att vid olika tidpunkter siga upp koncessionsavtalet och 6verta ansvaret
for drift och underhéll av Ostlanken.

® Om staten utnyttjar sin ritt att siga upp koncessionsavtalet i fortid forutsitts kompensation utgd
till projektbolaget.

Struktur och ansvarsfordelning vid OPS — Offentlig Privat Samverkan — som avtalsform vid
genomforande av en tidigareliggning av Ostlinken.

Av bifogade strukturskiss (se bilaga) framgar att staten genom ett upphandlingsférfarande byggt pa
en i forvig val genomarbetad kravspecifikation traffar avtal med ett av flera tinkbara projektbolag
som alla limnats tillfille att limna konkurrerande anbud betriffande ett genomforande av
Ostlankenprojektet. Med staten avses hir Banverket. Med projektbolaget avses det bolag som, med
en eller flera agare, ir statens motpart i ett koncessionsavtal med en 16ptid om 30-40 ar. Banken
representerar den motpart till projektbolaget genom vilken finansiering sikerstills for ett genomfo-
rande av Ostlankenprojektet.

Inom ramen for ett koncessionsavtal ansvarar staten for att:

e anskaffa och vidmakthélla tillstdnd enligt lagen om byggande av jirnvig;

e anskaffa mark och stilla den till projektbolagets forfogande;

e uppbira avgifter frin nyttjare;

® erligga periodisk ersittning (koncessionsavgift) till projektbolaget for genomférande av
Ostlankenprojektet; samt

® bevaka statens intressen.

Inom ramen for ett koncessionsavtal ansvarar projektbolaget for att:

e anskaffa och vidmakthélla tillstind enligt jirnvigssikerhetslagen;
e projektera, konstruera och bygga Ostlianken.”

18



En sarskild studie av "Alternativ finansiering av vigar och jarnvigar ESV 2006:29” har gjorts av
Anders Bergdahl och Ingemar Eriksson pd Ekonomistyrningsverket. Av studien framgér foljande:

Citat:”

Offentlig—privat samverkan ir ett alternativt sitt att tillhandahélla infrastruktur, inte i forsta hand
ett sitt att finansiera sidana anliggningar. Eftersom den privata partnern fir ansvaret for projekte-
ring, byggande, finansiering samt drift och underhall under en ldng period antas han fi incitament
att minimera de totala kostnaderna for anliggningen under den tid kontraktet varar. Om investe-
ringsutgifterna finansieras p& kapitalmarknaden kan statens atagande begrinsas till att betala en
overenskommen periodisk ersittning till den privata partnern nir anlidggningen tagits i drift samt
att std vissa risker som denne inte kan hantera pé ett effektivt sitt, t.ex. forindringar av forutsitt-
ningarna for projektet till f6ljd av politiska beslut.

e Staten kan normalt 1&na pd kapitalmarknaden till en lagre kostnad 4n ett privat foretag. Staten
har ocksé kapacitet att bira de risker som ir forknippade med investeringar i infrastruktur i stor-
re omfattning in privata foretag. I den man risktagandet dverfors pa en privat partner fir staten
betala en premie for detta.

e Ett vinstdrivande och konkurrensutsatt foretag kan ha starkare incitament att vilja kostnadsef-
fektiva metoder for att bygga och underhélla en anliggning 4n en statlig myndighet och vara
bittre pd att kontrollera eller hantera risker i samband med byggande, underhéll och drift &n en
myndighet. For att dessa fordelar ska tas till vara bor projektbolaget fa fria hinder nir det giller
utformningen av anlidggningen och f& ansvar for drift och underhéll under lang tid. Statens roll
blir att stilla krav pa anliggningens funktion samt att évervaka och f6lja upp att funktionskraven

uppfylls.

¢ Partnerskapsmodellen stiller stora krav pa den offentliga partnerns upphandlingskompetens.
Langsiktiga projekt som det hir ir friga om kraver ofta ldnga och komplicerade forhandlingar.
Partnerskapsmodellen ir dirfor forenad med hoga transaktionskostnader. Detta innebir i sin tur
att den bara limpar sig for stora projekt.

 Partnerskapsmodellen innebir en komplikation i det nuvarande systemet for ekonomisk styrning
i staten. Det dr nodvandigt att statens samtliga ekonomiska &taganden, oavsett finansieringsform,
kan preciseras samtidigt som ansvaret for finansiering, uppféljning och redovisning bér vara
entydigt. Om flera olika former av finansiering av infrastrukturinvesteringar anvinds och dessa
inte budgeteras och redovisas pa ett enhetligt sitt, kan det bli svért att verblicka statens ekono-
miska dtaganden.

Det kan poingteras att det finns andra alternativ an OPS for att ge fortag incitament att vilja kost-
nadseffektiva metoder for att bygga och underhélla en anliggning. Funktionsentreprenad ger dessa
fordelar men skiljer sig frin en OPS I6sning genom att kapital inte i normalfallet lanas upp av pro-
jektbolaget.
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Sammanfattningsvis
Detta kapitel innehaller férslag om resursforstarkning for snabbare planeringsprocess och
darmed byggstart 2010.

Har redovisas ocksa forslag till medfinansiering av stationer/resecentra. Kommunerna gor en
utfastelse att i avtal sta for huvuddelen av kostnaderna for stationer/resecentra. Detta om
regeringen beslutar att tidigarelagga byggstarten. Kontakter finns ocksa fér insatser fran det
lokala naringslivet. Agare fér Skavsta flygplats har i ”letter of intent” bundit sig fér en med-
finansiering av stationslage vid flygplatsen. SJ och Jernhusen har ocksa uttalat intresse for
tidigare byggstart och medverkan till nya stationer/resecentrer. Sammanfattningsvis ar inrikt-
ningen "lokala OPS” foér stationer/resecentra i Sédermanland och Ostergétland..

For den stora jarnvagsinvesteringen foreslas en traditionell statlig finansiering (anslag eller
lan | riksgalden), direktanslag till Banverket samt OPS. Vid val av OPS galler det att nog-
grant analysera underlagen och formulera bra avtal. Kan ett privat féretag genom effektivare
byggande, dels i sjalva byggandet och dels i férkortad byggtid, ge ett battre utfall? Kan sta-
ten och byggherren i sa fall dela pa den uppkomna vinsten? Detta ar karnfragor vid Gverva-
gandena om OPS.

Regeringen bor ocksa séka EU medel, bade for planering och investeringskostnaderna.
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3 Ostlanken ocksa
ett "nytt” samhallsbygge

Det ir angeliget att sitta in den nya snabbjirnvigen i ett samhillsperspektiv. Detta sker hir
utifran faktamaterial fran Ostlinken AB och fem sk FOM-rapporter om Milardalen som 6verlim-
nades till Regeringen 2005. 1 denna rapport redovisas ocksé en ny studie frin Banverket om en
betydande 6kning av resandevolymen pa Ostlianken. Aven samhillsnyttan ar hogre i den nya stu-
dien. Till ssmmantaget ger detta ett underlag for att siga — att med Ostlinken foljer ocksa ett
"nytt” samhallsbygge.

e Ostlanken ar det storsta lans- och regionprojektet i Sédermanland och Ostergétland. Det dr
gemensamt prioriterat mellan kommunerna, regionférbunden och linsstyrelserna. Med vért
regeringsuppdrag har projektet ocksa lyfts till ledningsniva i bdde stat och kommun.

e Ostlinken fr stor resandeckning. Transportarbetet pa direkt berorda linjer 6kar med tjugofyra
procent. Snabbtagstrafiken mellan Stockholm och Malmé/Képenhamn far ca 25-30 minuters
kortare restid. Idag gar tdgen via Katrineholm med en hogsta hastighet pa 200 km/h.
Interregiotigen via Nykoping far restidsvinster pd 35-45 minuter per tig till foljd av bittre ban-
standard. I jimforelse kan nimnas den trafikokning pa 700 procent som kom med
Svelandsbanan — d3 i jamforelse med tidigare kollektivtrafik..

e Ostlanken ir beroende av kapacitetsokning i Stockholm och att Citybanan byggs.
Spérkapaciteten i Stockholm utreds nu av Hans Rodhe pé vigverket och ska vara klar i decem-
ber 2006.

e Stockholm har en tillrickligt stor kidrna for att bilda en ekonomisk meningsfull storstadsregion.
Med Ostlinken kan Ostergétland knytas samman med Milardalen. Darmed liggs grunden till
en viktig regionforstoring.

¢ Tunnelbanan och pendeltigen byggdes pa 50-talet s att man kunde bo och jobba i Stor-
Stockholm. Med snabbtig kan man arbeta och bo i hela Milaradalen och i Ostergétland.

e Stockholm star infor befolkningsokning pa 600-800 000 om 25-30 &r. En sidan stor befolk-
ningsokning stiller krav pd en regionforstoring sa att befintliga stader och mindre tatorter kan
vixa i Milardalen och Ostergétland. Detta betyder att regionforstoringen bér bygga pa teorier
om ett s.k. polycentriskt synsitt, vilket innebir att utvecklingen sker i regionernas befintliga
stider och titorter. Ett monocentriskt synsitt, med nya titorter kring Stockholm, har ringa
gehor i dag. Ostlinken blir ett mycket viktigt bidrag till regionforstoringen. Man kan likna
dess betydelse vid tillkomsten av Stockholms tunnelbanesystem i mitten av femtiotalet. D&
handlade det om pendling inom Stor-Stockholm. For framtiden giller pendling inom
Milardalen och Ostergétland.

® Det pagar idag en sammanflitning och regionalisering av Milardalens olika kommuner och
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tatorter. Darmed utvecklas storre lokala arbetsmarknader, fran 13 till 3, samt fler valméjligheter i
arbete och okad ekonomisk tillvaxt regionalt och for hela Sverige.

e Ostlanken bidrar till att minska miljoforstoringen. Miljokostnaden per person for flyget beriknad
SJ till 112 kronor och fér bilen med en passagerare till 70 kronor och for tiget visar SJ:s milj6-
kalkyl en kostnad av 1 ére. Det sker dven forindringar pa volymen av luftféroreningar, se tabellen
pa sidan 13.

¢ Ostlanken planeras med nista generations snabbtig. Restiden till Nykoping kommer troligtvis att
ligga runt 35 minuter, till Norrképing pa 50 minuter och till Linképing pa cirka 1 timma. Detta
skapar naturliga forutsittningar for fortsatt s.k. regionforstoring mellan landets stérsta respektive
fjarde arbetsmarknadsomride. Inom de kommuner som direkt berérs av den nya jarnvigen finns
ca 440 000 kvinnor och min, 35 000 foretag, universitet, hamnar och flygplatser.

e Jimstilldhet. Skillnaderna i pendling ér avsevirt storre mellan olika grupper av forvirvsarbetande
och det finns framfor allt en betydande genusbetingad skillnad. Min pendlar i allminhet avsevirt
lingre dn kvinnor. Och skillnaden kan framfor allt hinforas till skillnaden i pendling med bil. 1
genomsnitt (for hela landet) pendlar min dubbelt sa langt per arbetsdag med bil som kvinnor, 14
km jamfort med 7 km. Detta betyder dessutom att de storre mojligheterna till specialisering som
storre lokala arbetsmarknader erbjuder troligen inte kan nyttjas av alla grupper pé arbetsmarkna-
den. Mest pendlar min med hogre utbildning och vars pendling till i mycket stor del grundas pa
bilresor’. Med Ostlianken 6kar kvinnors méjlighet till pendling och dirmed tillgéng till fler jobb i
storre arbetsmarknader

® En sammanhallen och ny samhillsplanering langs Ostlinks korridoren blir ett viktigt bidrag till
en nationell tillvaxtpolitik for 2000-talet. Regeringen kan initiera ett nationellt pilotprojekt for
detta stora samhillsprojekt.

Sammanfattningsvis;
e Visionen &r att knyta samman Stockholms puls med Mélardalens och Ostergdtlands gréna lungor
och sma stader — for det goda livet. Detta &r en vision med manniskan i centrum.

Regionalisering av Malardalen

En viktig iakttagelse dr att Stockholm — Malardalen héller pa att regionaliseras. Detta faktum beho-
ver storre uppmirksamhet bade regionalt och nationellt. Minniskorna kianner till den globalisering
som pégér och att denna ocksa innefattar Sverige. Men hur manga kinner till att det pigar en
regionalisering i Milardalen? En regionalisering som ocksi paverkar Sverige. Regionen levererar
nimligen ekonomisk tillvixt fér hela landet och star dirtill infor ett underskattat utvecklingstryck i
ekonomi, arbete och boende. Befolkningsprognosen ir 6-800 000 fram till r 2030. Det ir en
angeldgenhet for bdde regeringen och regionen — att ritt hantera denna situation.

Milardalens betydelse for ekonomisk tillvaxt och sysselsittning 4r ocksd en underskattad faktor i
svensk politik och samhille. Och dirmed underskattad for landets utveckling. Med ritta beskrivs
Sveriges olika forutsittningar i arbete och boende. Men hir finns ett besvirande gap mellan ord
och handling. Dirfor behover den samlade politiken ocksd innehalla en mer uttalad och tydlig
regional dimension. En politik som ocksa i handling utgar fran landets skilda forutsattningar.

Sveriges behov av starka storstadsregioner ir i ett internationellt perspektiv viktigt i flera avseen-
den. Vi ir ett glest befolkat och exportberoende land. Storstadsregionen Stockholm Milardalen
behovs for att f4 Sverige i en internationell konkurrens. Regionforstoring ar dirfor en forutsittning

* RAPPORT NR 1:2003 Effekter av framtida regionférstoring i Stockholm-Malarregionen
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for stark internationell konkurrenskraft. Tillgdngen till vilutbildad arbetskraft och ett infléde av
manniskor, foretag, idéer och innovationer — behdvs for storstadsregionerna.

Det pagir ocksa en befolkningsomflyttning mot storstadsregionerna. Under 1:a halvaret 2005
okade Sveriges folkmingd med 12 794 personer. Stockholms lin hade den storsta folkokningen
bland linen och ckade med 7 396 personer. Skine ckade med 3 284 personer och Vistra Gotaland
med 2 308 personer. Ovriga lin i landet hade sammantaget en minskande befolkningsmangd.
Samma utveckling syns i féretagandet och i regionernas andel av landets BNP-tillvixt. Stockholm —
Milardalen ir idag Sveriges starkaste tillvixtmotor.

Ser vi till den globala utvecklingen ir koncentrationen till storstiderna in mer tydlig. Under 70-
talet bodde 37 procent av virldsmedborgarna i stider, medan resterande bodde pé landsbygd. I dag
ar forhallandet i stort lika, och framtidsprognoserna pekar emot att en majoritet av virldens befolk-
ning kommer att bositta sig i stadsmiljo de kommande aren. Storstiderna som centrum for till-
vixt, fornyelse, kulturyttringar och lirande attraherar och skapar arbetstillfillen. Sverige har sedan
70-talets borjan genomgatt en forvandling fran industrisamhille till kunskapssamhille. Aven detta
leder till en koncentration av minniskor och kapital till storstadsregionerna med stor andel multi-
nationella foretag, hog andel hogutbildade och med innovativa, dynamiska miljder.
Tillsammantaget ger detta hogre 1oner, hogre BNP och ¢kad sysselsittning.

Storstadsregionernas globala konkurrenskraft:

OECD statistiken om den s.k. vilstdndsligan hade en forsvagning for Sverige under 1970 och 1980
talen. Men Sverige har under de senaste tio dren legat 6ver genomsnittet for ekonomisk tillvixt
inom bdde OECD och EU. Denna positiva vindning behéver tillvaratas bland annat genom en
nationell storstadspolitik. Forutsittningarna for Sveriges storstadsregioner att hivda sig p4 den glo-
bala finansmarkanden ir goda de kommande aren.

Sveriges tre storstadsregioner spelar alla rollen av geografiska nav for ekonomisk tillvaxt. Framat ar
ambitionerna Stockholm i Ostersjéregionen, Malmé i Oresundsregionen och Géteborg samarbets-
avtal med Oslo ambitionerna sammanfaller med internationalisering. Stockholm som huvudstad
spelar ocksi en viktig roll som brygga till de nya EU-medlemsstaterna i 6st och till Ryssland.
Vilken position Sveriges storstadsregioner fér i dessa internationella storregioner ir av stor betydel-
se for vért lands globala konkurrenskraft. En avgorande faktor for att nd denna position dr Sveriges
formaga att attrahera foretag, kompetens och kapital for nya investeringar i vara storstadsregioner.

Expansivt naringsliv och akademi i internationell konkurrens

Etablering av nya multinationella foretag, méjligheten for mindre foretag att vixa och globaliseras,
utvecklingen av foretagskluster avgors pa nationell och regional niv4, i konkurrens med 6vriga virl-
den. I den snabba utvecklingen pa virldsmarknaden, i exempelvis Asien, Indien och USA, har
Sveriges storstadsregioner, trots sin relativa litenhet, en framskjuten position inom flera branschom-
réden. Det giller exempelvis inom finansmarknaden, kunskapsintensiva omréden som IT-telecom,
bioteknik/ biomedicin, upplevelseniringen. Men storstadsregionerna har ockséd musikproduktion
och matkultur i virldsklass och ett flertal virldsledande akademiska institutioner.

Regionalisering av Ostergétland och Milardalen

Banverkets nya studie visar pa en stor resandedkning vid tillkomsten av Ostlinken. Detta talar for
att Ostergdtland kan komma att viixa ihop med Milardalen. Citat frin studien;
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“Resandevolymer i utrednings- och jimforelsealternativ

De totala resandevolymerna pa olika delstriickor i utrednings- och jamforelsealternativen redovisas i
figur 1 och 2 nedan. I tabell 7 sammanfaitas det prognostiserade totala resandet pd nédgra av de aktuel-
la delstriickorna.”

Tabell 7: Totalt resande med tag pa nagra delstrackor, JA (nuvarande) och UA (med
Ostlanken) ar 2020

Delstracka Totalt resande ar 2020

JA UA
Linkdping- Norrkdping 5 623 000 7 392 000
Norrkdping-Katrineholm 4 110 000 661 000
Norrkdping-Nykoping 660 000 5510 000
Nykoping-Jarna 1 049 000 7 183 000

Bara nawork

T Hallsberg
S

1345

1 25,  Katineholm 7304
292 )

232 g ErEy
UA Ostlanken 2020
Tagfloden 1000-tal/ar

[ studien "Langsiktiga effekter av en utbyggnad av Ostlanken — krav pa samhillsbyggandet” gjord
av Gosta Oscarsson och Bo Wictorin (2004-08-31) gors en framtidsanalays om Ostlinken (bilaga
5). Hir redovisas effekterna av en regionalisering

Stockholm — Nyké&ping

Stockholm — Norrképing

Stockholm — Linkdping

Man redovisar séledes tre utvecklingsscenarier.

I deras studier finns nedanstdende tabeller. Dir framgér att alternativ tre ger den bista effekten
bade for ekonomin och fér sysselsittningen.
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Tabell 3 Konsekvenser for sysselsattningsutvecklingen till féljd av vidgade lokala arbets-
marknader, relativ forandring och antal sysselsatta.

Produktivitets Produktivitets Sysselsattnings- Sysselsattnings-
effekt, -effekt -effekt effekt,
i procent i miljarder kr antal/ar miljarder kr/ar
Alternativ | + 0,8 % + 2,8 miljarder kr + 1374 + 0,36 kr/ar
Alternativ Il + 1,0 % + 3,3 miljarder kr + 876 + 0,22miljarder kr
Alternativ 111 + 3,9 % + 13,3 miljarder kr + 8999 + 2,4 miljarder kr
Tabell 5 Sammantagna effekter for tillvaxten i alternativ I, 1l och Il
Sysselsattningsférandring Teoretisk  Jmf. dagens Faktisk
utveckling struktur Utveckling
Arlig  1995-2002 1995-2002
Dagens struktur
Stockholm 1,73 % + 142 390 + 150 600
Nykoping 0,05 % + 90 +1 100
Linkdéping 0,19 % + 1 466 + 7 500
Norrkdping 0,13 % + 678 + 1 600
SUMMA + 144 624 + 160 800
Alternativ |
Stockholm/Nyképing 1,78 % + 150 085 + 7 605 + 151 700
Linkdping/Norrképing 0,32 % + 4 159 + 2 015 +9 100
SUMMA + 154 244 +9 620 + 160 800
Alternativ Il
Stockholm/ 1/2Nyképing 1,75 % + 145 904 + 3 469 + 151 150
Linképing/Norrkoping/1/2Nyképing 0,35 % + 4 849 + 2 660 + 9 650
SUMMA + 150 753 +6 129 + 160 800
Alternativ IlI
Stockholm/Nykoping/ 2,1 % + 207 614 + 62 990 + 160 800

Linkdping/Norrképing

Hir tv4 citat frdn rapporten:
" — strdket Mjolby/Linkiping — Nykoping — Trosa har, ndrmast i rang efter vira traditionella storstads-
regioner, nationellt mycket goda forutscittningar som innovativ miljé.

— ndr de regionala forutsdtmingarma dndras sd radikalt som vad giller oststrdket finns det extra stor
anledning att finna nya former for omsesidig anpassning mellan stat, regioner och kommuner. ”

[ rapporten utpekas ocksé tre viktiga faktorer for att bygga en framgangsrik region.

1. Ett val fungerande samspel mellan hogre utbildning och forskning samt med naringslivet. Har
finns dynamik som stora regioner kan uppvisa.

2. Det giller att skapa mycket hog kvalité i bostadsbyggandet. Ty vackra stider har troligen en
sjalvstindigt utvecklande roll, d& en allt storre del av arbetskraften stiller krav pa just sddana kvali-
teter.

3. Goda kommunikationer ar centrala krav for de i Sverige till ytan stora storstadsregionerna.

25



Kommunal kraftsamling for Ostlanken

Till vért arbete har Ostlinken AB gjort foljande utfistelse och sammanfattning av de kommunala
ambitionerna infor starten av snabbjirnvigen.

Citat.”
Gemensam kommunal kraftsamling fér Ostldnken

Kommunernas utvecklingsplanering och Ostlinken

Ostlinken har mycket stor betydelse for kommunernas utvecklingsplanering. Den innebir att kom-
munerna och regionerna pé ett annat sitt lainkas samma inbérdes och med Stockholmsomradet vil-
ket far direkta &terverkningar p& kommunernas strategiska och ldngsiktiga arbete med bostadspla-
nering, arbetsplatsplanering, niringslivsplanering etc. Sirskilt viktigt blir planeringen av resecen-
trumomridena som inte bara blir stora bytespunkter for trafiken utan inte minst utvecklingsomra-
den for berdrd kommun och regiondel. Arbetet i Sodertilje, Trosa, Nykopings, Oxelésunds,
Norrkopings, Linkopings och Mjolby kommuner samt i Regionférbundet i Sormland och
Regionférbundet Ostsam med anledning av Ostlianken ar dérfor prioriterat och hanteras pa led-
ningsniv i respektive organisation.

En effektiv samverkan

Sambhillsbyggnadsprojektet Ostlinken forutsitter en effektiv koordinering av kommunernas och
Banverkets planeringsprocesser. I annat fall uteblir stora delar av hiavstingseffekten av projektet
Ostlanken. I samband med 6vergdngen fran forstudien till jarnvigsutredningen undertecknades
darfér en gemensam avsiktsforklaring och sju samarbetsavtal mellan Banverket och Sodertilje,
Trosa, Nykopings, Oxelosunds, Norrkopings, Linkopings och Mjolby kommuner. Kommunerna har
i maj- juni 2006 foljt upp detta genom att markera en beredskap att fortlopande uppdatera
ingdngna avtal for att sikerstilla den fortsatta effektiva samverkan. De stora planeringsaktiviteterna
i respektive kommun har siledes redan ett mycket starkt och nira koppling till Banverkets jirn-
vigsplanering. Det har ocksa bidragit till uppbyggnaden av en speciell och mycket kreativ laganda
over organisations- och administrativa grinser.

Koncentration och avgrinsning

Ostlanken stiller krav pa stora kommunala planeringsinsatser. Det stiller ocksd krav pd genomtank-
ta prioriteringar av dessa insatser, dvs. gora ritt saker, i ratt ordning och vid ritt tidpunkt. Det ir en
gemensam insikt som vuxit sig allt starkare i kommunerna och blivit ledstjirnan som man nu arbe-
tar utifrdn. Det innebir att kommunerna gor en klar skillnad pa vilka kommunala planerings- och
utredningsfrigor som méste avgoras samtidigt som jirnvigsplaneringen och nir den kommunala
planeringen i forsta hand ir ett uttryck for en hog ambition att fullt ut separat dra nytta av de nya
utvecklingsmoéjligheter som foljer av jarnvigsplaneringen. Sirskilda planeringsorganisationer har
byggts upp eller héller pé att byggas ut med utgéngspunkt fran vad denna prioriterade planerings-
fraga kriver. Regelbundna méten mellan politiker och kommuner via bolaget syftar till att sikra en
kontinuerlig och bra koordinering av planeringen i de berérda kommunerna och regionerna. Det
innebir samtidigt att det finns en gemensam beredskap att snabbt 6ka planeringstakten i den
utstrickning som krivs till f6ljd av beslut om tidigareliggning av Ostlinken.

Viktigaste frigorna

De markanvindnings- och utredningsfrigor som maéste avgoras direkt kopplade till jarnviagsutred-
ningen ar i forsta hand resecentrumplaneringen langs banan med tillhorande trafikeringsfrégor
medan 6vriga uppriknade planeringsambitioner till stor del dr en anpassningsplanering till jirn-
vigsplaneringen, dvs en hog kommunal ambition att parallellt och utan att paverka tidsplanen for
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jarnvigsutredningen tydliggora utvecklingsmoijligheter som foljer av Ostlinken som 6kad trafikka-
pacitet, tillginglighet mm. Sammanstillningen har diskuterats och avstimts med berorda tjianste-
min i respektive kommun.

En sammanstillning understryker med eftertryck det mycket omfattande och engagerade arbete
som liggs ner i kommunerna f6r genomférandet av det gemensamma samhillsbyggnadsprojektet,
dvs kommunernas kraftsamling fér Ostlanken.”

Sammanfattningsvis

Denna rapport visar att Ostlanken ar bade en regional och nationell angelagenhet.
Banverkets nya utredning visar pa en stor resandevolym for Ostlanken. Detta talar for att
koppla jarnvagsbygget till en planering for ett samhéllsbygge i bade stat och kommun.

Regeringen bor 6vervaga att tillsatta ett nationellt pilotprojekt for Ostlanken som ett sam-
manhallet jarnvags- och samhallsbygge. Da far man en samverkan mot gemensamma mal
inom politik naringsliv och akademi, enligt trippel-helix. Syftet ar en regional mobilisering
och en nationell samordning av de statliga verken.

Med Ostlanken framhélls visionen att férena Stockholms puls med Mélardalens och Ostergét-
lands gréna lungor och sma stader — for det goda livet. Denna vision satter manniskan i cen-
trum.
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