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Forord

Foljande rapport analyserar vilka effekter pa regionens tillvaxt och sysselsattning som kan uppnas
av en 6kad regionforstoring genom Botniabanan. Det gors genom en sa kallad scenarioanalys med
horisontar 2030. Analysen visar pa betydande positiva effekter vid en Okad andel
kollektivtrafikresendrer utefter och i anslutning till Botniabanan, i termer av befolkning,
sysselséttning och ekonomisk tillvaxt. En titt i backspegeln ger vid handen att mojligheterna att
paverka resandefrekvensen vid nya kollektivtrafikinvesteringar sasom Botniabanan &r stora.

I analysen anvands ett storre undersokningsomrade &n de traditionella administrativa granserna, och
inkluderar forutom alla kommuner i Vasternorrland ocksda Umed och Nordmaling kommun i
Vasterbotten. Det ger foérhoppningsvis forbattrade kunskaper kring resor ¢ver lansgranserna och
Okar bland annat mojligheterna att analysera de funktionella arbetsmarknadsregionernas potential.

Rapporten ar en del av projektet Basta Resan som har till syfte att ¢ka det kollektiva resandet med
regionforstorande effekt. Bésta Resan ar ett samverkansprojekt med ambitionen att foréndra
individens syn pa kollektivtrafik och resande. For att astadkomma detta ar det avgorande att
kunskapsnivan kring effekter av okat kollektivtrafikresande hojs, nagot som rapporten syftar till.

Forfattare till rapporten ar Christer Anderstig och Svante Berglund, WSP Analys & Strategi, vilka
ar ansvariga for innehallet i rapporten. Anna Modin och Nina Loberg, Lansstyrelsen Vasternorrland
har aktivt medverkat i arbetet och givit synpunkter langs resans gang.

Det ar var forhoppning att undersokningen ska kunna ge vardefull bakgrund till det fortsatta arbetet
med att skapa ett 6kat kollektivt resande i regionen. Det ar bevisligen viktigt for hela regionens
utveckling.

Hérndsand, 21 september 2009

Bo Kallstrand Daniel Gustafsson
Landshévding Projektledare
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1 Inledning

I november 2008 startade Basta Resan, ett EU-finansierat projekt med ett stort antal medfinansiarer
i Vésternorrland och Vésterbotten och med lansstyrelsen i Véasternorrland som projektégare. Med
flera aktdrer i samverkan och med resendren i ett helhetsperspektiv ar projektets évergripande syfte
att uppna attraktiva och konkurrenskraftiga arbetsmarknadsregioner, genom hallbar regionforstoring
och kraftigt 6kad andel kollektivt resande.

For att uppna detta syfte samarbetar flera av aktdrerna pa kommunal, regional och nationell niva.
Tillsammans har man identifierat tre huvudomraden for att Aastadkomma ett okat
kollektivtrafikresande och ta tillvara den kapacitet som skapas av genomférda
infrastruktursatsningar (Botniabanan):

1. Forandra manniskors, foretags och organisationers attityder och beteenden till
kollektivtrafik;

2. Utforma samhaéllsplanering och -byggande for att stédja anvéndningen av kollektivtrafik
och en utveckling for hallbar regionforstoring;

3. Skapa attraktiva smaskaliga bytespunkter.

Utifran dessa tre huvudomraden kommer Béasta Resan under de kommande tva och halvt aren att
genomfora ett stort antal insatser for att 6ka det kollektiva resandet i regionen. Insatserna handlar
om att starka den enskilde resenéren, sarskilt i anslutning till Botniabanan som driftsatts under
2010-2011.

Inom ramen for Basta Resan ar det vasentligt att visa vilka effekter pa regionens ekonomiska
utveckling som kan uppnas genom en okad andel kollektivt resande och en héllbar regionférstoring.
| foreliggande rapport presenteras analyser som belyser sadana potentiella effekter pa regionens
utveckling med avseende pa befolkning, sysselsattning och inkomster.

Med Bésta Resan avses i denna rapport ett scenario dar resandet pa Botniabanan stimuleras och
forstarks genom anpassningar av ovrig kollektivtrafik och bebyggelsestruktur.

Horisontaret for dessa scenarioanalyser ar 2030. | ett inledande steg analyseras effekterna av
Botniabanan, utan hansyn till den typ av insatser som ingar i Basta Resan. Darefter analyseras den
centrala fragan, namligen vilka effekter som berdknas uppstd vid kompletterande atgarder i
trafiksystemet (bussférbindelser, pendlarparkeringar med mera) och anpassad markanvéndning
(kollektivtrafikanpassning av tillkommande bebyggelse). Dartill analyseras vilka ytterligare effekter
som beraknas uppsta vid en utbyggnad av Adalsbanan mellan Sundsvall och Harndsand.

| kapitel 2 redovisas de forutsattningar som analyserna utgar fran, med avseende pa antaganden om
befolknings- och sysselsattningsutveckling till ar 2030. Dessa antaganden avser utvecklingen
exklusive den paverkan som berdknas bli féljden av Botniabanan och Basta Resan. | kapitel 3
presenteras den modell, de data och de berakningsforutsdttningar som anvands vid analyserna.
Berakningsforutsattningarna innehaller bland annat en beskrivning av hur anpassningen av
kollektivtrafiken genomforts. | det avslutande kapitel 4 presenteras beréknade forbattringar av
tillgangligheten och resulterande effekter pa befolkning, sysselsattning och inkomster av
Botniabanan och Bésta Resan.



2  Antaganden for regionen till 2030

I detta kapitel presenteras de forutsattningar for regionens utveckling av befolkning och
sysselsattning till ar 2030 som analyserna utgar fran, dvs. antaganden som inte inkluderar den
paverkan som Botniabanan och Basta Resan berdknas medfora. Regionen definieras av de nio
kommuner som ligger i eller i anslutning till Botniabanans strackning enligt olika prognoser.

Figur 1 Regionen bestdende av 9 kommuner i Botniabanans influensomrade
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2.1 Befolkning och sysselsattning i nio kommuner

Lat oss inleda med en allman och skissartad beskrivning av hur den regionala utvecklingen ar
kopplad till transportsystemet. Forenklat kan man sdga att befolkningens och bebyggelsens
fordelning &r ett resultat av historien, férsorjningsmdjligheter och transportsystemet. Eftersom
bebyggelse ar infrastruktur som forandras mycket langsamt féljer en regions ekonomiska historia
med langt in i framtiden. Ibland blir bebyggelse foraldrad, dess lage forlorar sina fordelar for att inte
aterkomma, ibland gar utvecklingen i cykler och orter som tidigare varit i dvala kan vitaliseras.

Stationssamhallen &r exempel pa bebyggelse som i nartid har byggts upp, forfallit och kommit
tillbaka. Manga stationssamhallen &r historiskt sett relativt unga och utvecklades i samband med att
jarnvagssystemet byggdes. Under masshilismens framvaxt hamnade manga stationssamhallen i
bakvatten, den smaindustri som vaxt upp kring jarnvagen forsvann och med den falnade manga
orter.

Den utveckling vi sett de senaste 10-15 aren med en utvecklad regionaltagstrafik har fatt manga
stationsorter att utvecklas positivt med inflyttning driven av pendling till storre orter. Den
utvecklingen har kanske varit tydligast kring storstader, men dven orter med koppling till vdxande
regionala centra har gynnats av nya pendlingsmdjligheter. Fragan ar om Botniabanan kan ha en
sadan effekt langs sin strackning?

Befolkningsutvecklingen i Botniabanans influensomrade har under de senaste 40 aren varit negativ
for de flesta kommuner. Framst pa grund av Umeas mycket kraftiga befolkningsutveckling har dock
befolkningen i omradet som helhet 6kat dver perioden. De tva stora centralorterna, Sundsvall och
Umea, har haft en stabil utveckling respektive mycket stark tillvaxt.



Prognoserna fram till 2030 utgar fran den regionala fordelning av den senaste langtidsutredningen,
LU 2008, som presenteras i rapporten Regionernas Tillstdnd 2008". | traditionella prognoser tas inte
hé&nsyn till den eventuella strukturerande effekt som investeringar i transportinfrastrukturen kan ha
pa befolkningens fordelning inom eller mellan orter, och det gors inte heller i detta fall.

Figur 2 Befolkning och sysselsattning 2030 for 9 kommuner i Botniabanans influensomréade.
Index 2008=100 (befolkning), 2007=100 (sysselsattning)
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Kalla: SCB och Regionernas Tillstand 2008

| stort sett innebar prognosen att befolkningsutvecklingen till ar 2030 foljer den historiska
utvecklingen. Prognosen for de kommande 22 aren 2008-2030 innebér att folkmangden totalt for
hela regionen, dvs. de 9 kommunerna, 6kar med 12 000. De foregaende 22 aren (1986-2008) var
motsvarande 6kning 9 000.

Men okningen for regionen som helhet ar ett netto mellan véxande kommuner, Umea och
Sundsvall/Timra, och 6vriga kommuner, som berdknas krympa. De kommande 22 aren beraknas
folkméangden i Umed oka med knappt 24 000 och i Sundsvall/Timra med ca 7 000, medan
befolkningen i dvriga 7 kommuner minskar, totalt med 19 000. Under perioden 1986-2008 ¢kade
folkméangden i Umea med 27 000, i Sundsvall/Timra med knappt 2 000, medan befolkningen i
ovriga 7 kommuner minskade med drygt 20 000. Prognosen innebar saledes en forlangning av
rédande trender vilket understryker de stora orternas dominans®.

2.2 Befolkning, bebyggelsemdnster och resor

Befolkningen utgor grunden for efterfragan pa persontransporter. Nedan diskuterar vi befolkningen
fran tre utgangspunkter 1) Den totala befolkningsutvecklingen i Botniabanans strackning, 2)
Fordelningen mellan kommuner och 3) MGgjlig fordelning inom kommunerna, med hansyn till
anslutningspunkter for kollektivtrafik.

! Rapporten kan laddas ned fr&n www.itps.se. ITPS, Institutet for tillvaxtpolitiska studier, har avvecklats 1
april 2009 och dvertagits av Tillvaxtanalys, myndigheten for tillvéxtpolitiska utvarderingar och analyser.
Under en dvergangsperiod kommer ITPS webbplats att finnas kvar.

2 Prognosen har genomfoérts pa den regionala nivan FA-regioner (72 FA-regioner i Sverige). Férdelningen av
befolkning och sysselséttning mellan kommuner inom respektive FA-region baseras pa den observerade
trendmaéssiga omfordelningen 1986-2008.


http://www.itps.se/

Befolkningsvolymen inom en jarnvagbanas influensomrade har en tydlig paverkan pa antalet resor.
Befolkningens storlek paverkar det potentiella antalet resenarer samt antalet potentiella malpunkter.
En given befolknings fordelning inom en banas influensomrade paverkar inte pa samma sjalvklara
sétt volymen resande. Sker en foérskjutning mellan regionens centralort och dess omland &r det
rimligt att anta &r att det blir forskjutningar mellan olika typer av resor. Koncentration till
centralorterna torde i vart fall ge farre regionala pendlingsresor medan de langa mellanregionala
resorna torde vara oférandrade. Den utveckling som redovisas i Figur 2 ovan torde éver tid leda till
en minskande efterfragan pa regionala resor. Observera att prognosen bygger pa att befolkning och
arbetsplatser inte paverkas av nya transportforutsattningar, vilket ar nagot vi tar hansyn till senare.

I de kommuner som kan forvantas bli mest paverkade av Botniabanan, Kramfors, Ornskéldsvik och
Nordmaling, minskar befolkningen enligt prognosen. En viss del av underlaget for resande viker
darmed. Umeas historiskt kraftiga befolkningsokning antas enligt prognosen fortsatta. Med ett val
fungerande transportsystem finns mojligheten att en del av Umeas tillvéaxt kan avlankas till andra
orter p& pendlingsavstand. Ett skél kan vara att bostadspriserna faller ganska snabbt utanfor Umea?®.

Befolkningens fordelning pa en finare geografisk niva sager ofta en hel del om landskapet och dess
historia. Eftersom bebyggelsemonster &r nagot som forandras langsamt ger det en paverkan in i var
tid och skapar forutsattningar bland annat for att bedriva kollektivtrafik.

I Vasternorrland &r bebyggelsen i hdg grad koncentrerad till kusten och langs dlvdalarna (Figur 3).
Eftersom jarnvégen och de stora végarna &r en integrerad del av detta bebyggelsemonster forefaller
forutsattningarna vara relativt goda for att erbjuda anslutningstrafik till jarnvégen.

Figur 3 Befolkning langs Botniabanans strackning. Omraden med mindre dn 5 personer
undantagna

Motsvarande bild av arbetsplatsernas fordelning pa finare geografisk niva visar inte ovantat ett mer
koncentrerat lokaliseringsmonster, se Figur 4. Framforallt framtrader en stor skillnad mellan Umea
och dvriga orter. | Umed, med en sysselsattning som praglas av en stor tjanstesektor, ligger en stor
del av arbetsplatserna mycket val samlade. Givet att Botniabanan har ett stationslége i anslutning till
denna ansamling av arbetsplatser erbjuds en klar fordel for personer som pendlar in till omradet, da
det inte blir fragan om nagra besvérliga anslutningsresor.

% | andra omréden med liknande forutsattningar avseende fastighetspriser och pendlingsméjligheter ar dessa
tendenser ganska tydliga.



Figur 4 Forvarvsarbetande dagbefolkning ldngs Botniabanans strackning. Omraden med
mindre &n 5 personer undantagna.
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Awvslutningsvis visas i Figur 5 en 0dversiktlig bild hur bebyggelse- och boendeménstret inom
respektive kommun har forandrats under perioden 1990-2005. Har framgar att de véxande
kommunerna Umed, Sundsvall och Timra ar 1990 hade en stor del av befolkningen boende i
kommunens storsta tatort.

Under perioden 1990-2005 forstarks detta monster i Umea och Timra, medan den storsta tatortens
befolkningsandel minskar nagot i Sundsvall. | alla kommuner med undantag for Sundsvall och
Ornskoldsvik okar den storsta tatortens befolkningsandel, framst genom en omférdelning fran
Ovriga tatorter i kommunen.

Figur 5 Befolkningens fordelning pa storsta tatort, vriga tatorter samt glesbygd i 9 kommuner
langs Botniabanans strackning, 1990 och 2005.
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3 Modell, data och férutsattningar

3.1 Modell for beréakning av utvecklingseffekter

Samlok ar en lokaliseringsmodell som anvands for att uppskatta hur atgarder i transportsystemet
paverkar befolkning, sysselsittning och inkomster genom forandringar av tillgangligheten®. De
grundlaggande byggstenarna i modellen &r att foretagens lokalisering paverkas av tillgangligheten
till arbetskraft och arbetskraftens lokalisering paverkas av tillgangligheten till arbetsplatser. Samlok
berdknar med andra ord tillgangligheten till arbetskraft och arbetsplatser, lokaliseringseffekter pa
befolkning och sysselsattning samt inkomsteffekter. Dessa effekter baseras i grunden pa att atgarder
i transportsystemet (t ex infrastrukturinvesteringar) medfor att tillgangligheten 6kar, dels genom att
restiden forkortas och dels genom att langre pendlingsresor blir méjliga. Darigenom vidgas den
lokala arbetsmarknaden. Det blir exempelvis mojligt for en person att ta ett béttre betalt arbete pa en
ort dit det tidigare inte var rimligt att pendla. Samlok beréknar saledes de effekter som
infrastrukturinvesteringar ger med avseende pd arbetsmarknadsrelaterade resor®. De samband som
modelleras utgar fran att en okad tillganglighet ar den drivande faktorn enligt foljande:

e Sysselsattningen paverkas positivt av okad tillganglighet till arbetskraft och en minskad
restid till storstadernas utbud.

e Befolkningen paverkas positivt av 6kad tillganglighet till arbetsplatser, forkortad restid till
regionalt centrum samt forkortad restid till storstadens funktioner och utbud.

e Inkomstnivan paverkas positivt av okad tillganglighet, dels genom att individer kan byta
tidsvinster mot O0kad pendlingsstracka till battre betalda jobb, dels genom att en béttre
matchning mellan arbetsgivare och arbetstagare kan ge produktivitetshdjande effekter.

Figur 6 Schematisk bild av effektberakning i Samlok.

Forbattrad tillganglighet
(6kad marknadspotential)

e Befolkning
(arbetskraft)

e Sysselséattning
(arbetsplatser)

e Inkomster

* Begreppet "tillganglighet” anvands har med féljande innebérd. Tillganglighet till, exempelvis, arbetsplatser i
ett omrade avser tillgangen till arbetsplatser i det egna omradet och alla omgivande omraden inom ett
“rimligt” avstand. Med “rimligt” avstand till ett annat omrade avses kostnaden i tid och pengar (s.k.
generaliserad kostnad) att resa fran bostaden i det egna omradet till en arbetsplats i det aktuella omradet, och
hur stor kostnadskansligheten ar for att gora en sadan arbetsresa. Arbetsplatserna i ett mer narbelaget omrade
(lagre generaliserad reskostnad) bidrar darfor mer till det aktuella omradets tillganglighet an arbetsplatser i ett
omrade pa langre avstand, &ven om antalet arbetsplatser ar lika manga i de bada omradena.
”Regionforstoring” handlar i hog grad om forbéttrad tillganglighet. En synonym till forbattrad tillganglighet
ar 6kad marknadspotential.

> Samlok anvinds i de samhéllsekonomiska analyserna i samband med trafikverkens s.k. atgardsplanering.
Information om Samlok kan h&mtas via VVagverkets och Banverkets webbplatser, www.vv.se,
www.banverket.se
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3.2 Nollalternativ, Botniabanan, Basta Resan och Adalsbanan

Effektberdkningarna med Samlok innebér att resultaten jamférs for olika alternativ avseende
trafiksystem och markanvandning. Med markanvandning avses har den inomregionala fordelningen
av befolkning (arbetskraft) och sysselsattning (arbetsplatser). Berakningarna utgar fran data fran det
sa kallade Sampers-systemet, en modell for berakning av efterfragan pa persontransporter. Sampers
omfattar dven hantering av trafikdata som ligger till grund for berdkningar av restider och
berékningar av trafikantvolymer per trafikslag.

Fran Sampers hamtas uppgifter om generaliserad kostnad for att gora en arbetsresa i en viss
relation. Generaliserad kostnad ar en Gversattning av den samlade resuppoffringen till kronor som
anvénds som indata till berdkningen i Samlok. De situationer vi studerar och jamfor kan beskrivas
med féljande tre alternativ:

Tabell 1 Scenarioalternativ - trafiksystem och markanvandning
Scenario Alternativ Trafiksystem Markanvandning Effekt
0 Noll- Ingen Botniabana. RT, 2006 ars fordelning | --
alternativ inom kommun
1 Botnhiabanan | Botniabanan enligt RT samt Minskad resuppoffring
utredning. lokaliseringseffekt, 2006 | till féljd av kortare
ars fordelning inom restid och storre
kommun turtathet
2 Béasta Resan Botniabanan enligt RT samt Minskad total
utredning. Anpassad lokaliseringseffekt. resuppoffring till foljd
anslutningstrafik Justering for av battre
tillkommande anslutningstrafik.
befolkning i goda
kollektivtrafiklagen.
3 Adalsbanan Scenario 2, samt Scenario 2 Scenario 2, samt
utbyggnad av minskad total
Adalsbanan resuppoffring genom
Sundsvall-Harndsand utbyggnad av
Adalsbanan.

Anm. RT = prognos Regionernas Tillstand.

Nollalternativet, dvs. situationen utan Botniabanan, ar inte helt enkel att specificera med data fran
Sampers eftersom Botniabanan funnits i plan relativt lange och darfor varit en del av den omvarld
som annan infrastruktur ska passas in i. Det finns darfor ett begransat datamaterial fran
modellkdrningar utan Botniabanan att utga ifran. Tillgdngliga data utgors av en berékning av
langvaga trafik med en nagot lagre trafikering &n den som antas i Banverkets prognoser. Vi har
dock utgatt fran denna berakning och skalat om reskostnader for arbetsresor till en situation utan
Botniabanan. (Data for situationen utan Botniabanan ar darmed nagot osakra).

Underlaget for alternativen Botniabanan och Basta Resan ar hamtade fran olika berakningar. Data
for Botniabanan enligt utredningen &r inte berdknad med Sampers men trafiken ligger med i
Banverkets grundnét och kostnaderna for resenarerna kan dérfor beraknas.

3.3 Basta Resan, anpassad bebyggelse och trafik

Vi ska nagot utforligare beskriva hur alternativet Basta Resan har specificerats. Men innan vi
beskriver med vilka antaganden och berdkningar detta alternativ har konstruerats ska vi mer
principiellt diskutera fragan vad anpassning av bebyggelse och kollektivtrafik kan betyda i detta
fall.
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3.3.1 Forutsattningar for kollektivtrafik

Man skulle kunna sdga att den ideala (snarare, extrema) bebyggelsestrukturen anpassad for
kollektivtrafik utgérs av ett punkthus placerat vid stationen dar man kan ta hissen ned till perrongen.
Sa ser det (lyckligtvis) inte ut pa sarskilt manga stéllen och anslutningstrafiken till taget blir nagot
mer komplicerad.

Narmast stationen finns det anledning att strava efter relativt hogt markutnyttjande vilket innebér
flerfamiljshus samt kontor och service. | de flesta orter aterfinns inte all flerfamiljshusbebyggelse i
ortens centrala delar utan kan vara spridd pa flera omraden. | princip ar det relativt enkelt att forse
omraden med flerfamiljshus med kollektivtrafik, eller, vid rimliga avstdnd, med gang- och
cykelstrak in mot stationen. Langre fran stationen ligger normalt sammanhangande villaomraden
och slutligen spridd landsortsbebyggelse. Villabebyggelse ar ofta svar att forse med kollektivtrafik
vilket gor att dessa omraden bor erbjudas andra mojligheter att ansluta till stationen.

I manga stationsomraden finns mark under omvandling som gar att utnyttja for nya verksamheter
och vi antar att det kommer att ske i viss utstrackning pa de stillen dar tagen pa Botniabanan
stannar.

Anslutningstrafik med lokal- och regional busstrafik ar som regel samordnad med tagstationerna, i
manga fall aven med tidpassning av turer till tagets avgangar. Okar antalet tdgavgangar kan
passagerarunderlaget pa sma orter till anslutande busslinjer bli tunt och andra losningar blir
aktuella.

I dagsléaget bor ca en tredjedel av befolkningen i Botniabanestrakets kommuner inom 2,5 km fran
stationen (oraknat Sundsvall) vilket ar ett rimligt avstand med gang eller cykel. For den befintliga
tagtrafiken uppskattas 20-30 procent av resenarerna ga eller cykla till taget. Ungefar 80 procent av
befolkningen bor inom 15 minuters bilresa till taget.

I dagslaget gors 40-50 procent av anslutningsresorna till den befintliga tagtrafiken med bil, och 25-
30 procent med kollektiva fardmedel. | de stora malpunkterna i regionen, framst Umea, ar
arbetsplatserna koncentrerade i goda lagen i forhallande till taget. | utgangslaget ar saledes
forutsattningarna rimligt goda att bedriva anslutande kollektivtrafik.

Det finns skal att anta att den framtida utvecklingen kommer att stodja en kollektivtrafikanpassad
struktur. Ett skél ar den forbattrade kollektivtrafiken i sig, vilket bor gora goda kollektivtrafiklagen
mer attraktiva for saval boende som arbete. Denna paverkan ska inte Overdrivas men
forandringsriktningen torde vara gynnsam.

Ett annat skal dr arbetslivets strukturomvandling mot ett hogre tjansteinnehall som tenderar att
gynna centrala lagen. Arbetsplatserna ar i hogre grad an bostaderna anpassade till kollektivtrafikens
forutsattningar och mojligheter, vilket betyder att anpassningar av trafiksystemet framst bor avse
anslutningsresor fran bostaden till stationen. Givet befolkningens fordelning och storlek i anslutning
till olika stationer kan det ske med olika inslag av infartsparkeringar och anpassad busstrafik. |
Tabell 2 redovisas hur befolkningens lokalisering forhaller sig till de stérre végarna samt till
stationerna.
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Tabell 2 Andel av kommunens befolkning inom visst avstand till E4/Riksvag och station for
Botniabanan

E4/RIKSVAG STATION BOTNIABANAN

Kommun Inom 1 km Inom 2,5 km Inom 15-20 minuter gangvag

Ange 0.63 0.86 -
Timra 0.51 0.74 0.20
Harndsand 0.55 0.86 0.39
Sundsvall 0.64 0.84 0.10
Kramfors 0.50 0.67 0.36
Sollefted 0.60 0.74 -
Ornskoldsvik 0.26 0.48 0.14
Nordmaling 0.22 0.62 0.35
Umea 0.47 0.83 0.30
Totalt 0.50 0.76 0.21

Anm.: Berakningarna har gjorts efter ett biln4tverk fran NVDB (Nationella Vag Data Basen) dér den del av vagnatet som
nas inom en given tid fran en station kan véljas ut och sedan dverlagras med befolkningen inom samma omréde.

3.3.2 Antaganden och berakningar

Berakningarna utgar fran 2006 ars fordelning av befolkning och sysselsattning pa omraden inom
respektive kommun. | Nollalternativet (utan Botniabanan) &ndras inte denna foérdelning. Det
betyder att ett omrades befolkning och sysselséttning forandras i samma takt som for kommunen
totalt, enligt den prognos som redovisas i Figur 2. Ocksa i Scenario 1, alternativet Botniabanan
(utan anpassad anslutningstrafik och utan aktiv samhéllsplanering), ar férdelningen mellan omraden
inom respektive kommun oférandrad. Déremot &r kommunernas totala befolkning och
sysselséttning inte densamma som enligt prognosen, eftersom de lokaliseringseffekter som blir
resultatet av berdkningen med Samlok inkluderas.

I Scenario 2, alternativet Bdasta Resan (med forstarkt anslutningstrafik och aktiv
samhallsplanering), sker berékningarna enligt féljande antaganden. Vi antar en forstarkt
anslutningstrafik vilket gor att den generaliserade reskostnaden minskar i den del som avser
anslutningen (bade vid resans start och mal). Effektberakningen i Samlok sker i tva steg (om tio ar
vardera). Under det forsta steget fram till 2016 paverkas kommunens totala befolkning och
sysselsattning enligt den lokaliseringseffekt som berdknas i Samlok, dvs. samma effekt som
beraknas i foregdende alternativ Botniabanan.

| alternativet Basta Resan andras dock fordelningen mellan omraden i kommunen: Den
tillkommande befolkningen (genom lokaliseringseffekten) lokaliseras i anslutning till Botniabanans
stationer, samt i lagen med goda majligheter till anslutningstrafik. Under en tiodrsperiod sker ocksa
en viss omfoérdelning av befolkningen inom respektive kommun, och dven denna antas ske med
hénsyn till Botniabanan.
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Till foljd av att kommunens befolkning till viss del omférdelas till omraden med battre anslutning
till Botniabanan minskar ocksd kommunens generaliserade reskostnader i Botniabanans relationer
(eftersom dessa kostnader véger samman kostnaderna for olika omraden i kommunen, med
omradets befolkning som vikt). De justerade generaliserade kostnaderna och lokaliseringen anvéands
i berakningens andra steg fram till 2026 da lokaliseringseffekten antas ha verkat ut. De resterande
aren fram till 2030 féljer prognosen enligt Regionernas Tillstand.

3.4 Adalsbanan

Scenario 3, Adalsbanan, bygger pd samma forutséttningar som Scenario 2 (Basta Resan), férutom
kortare restid (lagre generaliserad reskostnad) Sundsvall-Harnésand, och dess foljder for restider i
andra relationer. Med uppgifter fran den forstudie som genomférts angaende ny jarnvéagsforbindelse
("alternativ E4”) beraknas restiden med tag mellan Sundsvall och Harnésand minska fran dagens
drygt 50 minuter till omkring en halvtimme.

Den storsta positiva effekten av denna jarnvagsutbyggnad kan forvantas ske i Harngsand som far
kraftigt forbattrade pendlingsmoéjligheter till det nastan fyra ganger sa stora Sundsvall. Aven orter
norr om Harnosand far forkortade restider till Sundsvall, men dessa forbattringar blir i relativa tal
mindre.

Figur 7 Utredningskorridorer fér ny jarnvag Sundsvall-Harnésand.

Forstudiens utredningskorridorer
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Kalla: Samlad effektbedémning, Objekt Adalsbanan, Sundsvall-Harnésand , Banverket m fl,

4  Lokaliserings- och inkomsteffekter

4.1 Forandrad tillganglighet till arbetsplatser

Figur 8 och Figur 9 visas hur Scenario 1 (Botniabanan) och Scenario 2 (Bésta Resan) beréknas
paverka tillgangligheten till arbetsplatser i respektive kommun. (Motsvarande bilder for forandrad
tillgénglighet till arbetskraft visar ett mycket likartat monster.) Botniabanan jamfort med
Nollalternativet, Figur 8, berdknas ge de stdrsta forbattringarna for Nordmaling (+71 procent),
Kramfors (+20 procent) och Harndsand (+16 procent).
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Den mycket kraftiga 6kningen for Nordmaling kan forklaras av att kommunen i utgangslaget har en
mycket liten lokal arbetsmarknad (ca 2 500 sysselsatta i kommunen ar 2007), att restiden till Umea
(ca 58 000 sysselsatta ar 2007) med buss i Nollalternativet (45 minuter) nastan halveras i och med
Botniabanan (24 minuter)®. Forbattringen for Kramfors och Harnésand kan bland annat forklaras av
att restiden med tdg mellan dessa bada kommuner sjunker fran 41 minuter till 21 minuter, med
halvtimmestrafik i bade Nollalternativ och Botniabanan.

Figur 8 Botniabanan/Nollalternativ: Tillganglighetsforéandring till arbetsplatser. Ingen
anpassning av anslutningstrafik och bebyggelse.
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Bésta Resan jamfort med Botniabanan, Figur 9, ger relativt stora forbattringar av tillgangligheten i
flera kommuner. Den storsta forbattringen berédknas ske i Héarndsand, dar tillgangligheten till
arbetsplatser 6kar med drygt 50 procent jamfoért med Botniabanan. En bidragande orsak till denna
stora forbéattring &r befolkningens koncentration till kommunens storsta tatort (se Figur 5) vilket ger
goda forutsattningar for anslutningstrafik med korta restider till Botniabanan.

Figur 9 Béasta Resan/Botniabanan: Tillganglighetsférandring till arbetsplatser. Anpassad
anslutningstrafik och bebyggelse.
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® Uppgifter om restider &r hamtade fran Botniabanan och Adalsbanan, Prognos och samhéllsekonomisk kalkyl
enligt BVH 706.00, Banverket rapport 2004:002.
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4.2 Lokaliseringseffekter

Lokaliseringseffekter berdknas uppkomma genom att atgarder i transportsystemet och bebyggelse
paverkar attraktiviteten for olika omraden, i termer av bland annat pendlings- och boendekostnader.
Vad galler effekter pa befolkningens lokaliseringsmonster maste dessa effekter rimligen uppfattas
som omlokaliseringseffekter’. Vad galler sysselsattningseffekter ar det daremot tankbart att
sysselsattningens niva kan paverkas av forstorade arbetsmarknader, till exempel genom att personer
som tidigare varit arbetsldsa ges méjlighet att né ett jobb®.

De berdknade lokaliseringseffekterna av Scenario 1 (Botniabanan), Scenario 2 (Béasta Resan) och
Scenario 3 (Adalsbanan) visas i Figur 10 och Figur 11. Den samlade effekten pa befolkning &r 2030
beraknas bli storst i Harnosand (1 200 personer), Ornskoldsvik (drygt 800 personer) och Sundsvall
(drygt 700 personer).

Totalt for regionen (alla 9 kommunerna) berdknas Botniabanan, Basta Resan och Adalsbanan
medfora att arbetskraften (befolkning i aldern 20-64) ar 2030 har 6kat med drygt 4 700 personer
jamfort med Nollalternativet. Det ar fortfarande Umed och Sundsvall/Timra som ar de véxande
kommunerna. Basta Resan innebar dock att 6vriga krympande kommuner krymper i langsammare
takt jamfort med Nollalternativet. Den samlade effekten pa antalet arbetsplatser (sysselsattningen)
berdknas bli en 6kning med 3 400 sysselsatta, varav ndrmare 1 200 i Harndsand.

Figur 10 Befolkningsforandring i ldern 20-64 antal personer ar 2030, Scenario 1, 2 och 3
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Anm.: Scenario 1 = Botniabanan, Scenario 2= Bésta Resan, Scenario 3=Adalsbanan

"Vid en beddémning av effekter pa nationell niva ar det svart att forestélla sig att totalbefolkningen i riket
skulle paverkas av atgarder i transportsystemet.

8 \/i bedémer dock att det inte ar mojligt att med en modell av Samloks typ avgdra om (och i sa fall, i vilken
grad) de beraknade sysselsattningseffekterna uppstar via inflyttning fran andra regioner, eller via en expansion
som i alternativfallet skulle ha &gt rum i andra regioner - eller via nyskapad sysselsattning.
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Figur 11 Sysselsattningsférandring antal personer ar 2030, Scenario 1, 2 och 3
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Anm.: Scenario 1 = Botniabanan, Scenario 2= Bésta Resan, Scenario 3=Adalsbanan

4.3 Inkomsteffekter

Vid berékningen av de potentiella effekter pa regionens ekonomiska utveckling som Botniabanan
och Basta resan kan forvantas ge upphov till finns det tva typer av effekter att beakta.

Den forsta effekten handlar om den ¢kade ekonomiska aktivitet i regionen, som speglas av den
sysselséttningsforandring som visades ovan. En uppskattning av motsvarande inkomstforandring
(forandrad I6nesumma) kan godras med ledning av forédndringen av antalet sysselsatta och
genomsnittslon for respektive kommun, se Figur 12. Effekten av Scenario 1 (Botniabanan) ar att
I6nesumman &r 2030 beraknas bli ca 250 MSEK hégre &n i Nollalternativet®.

Effekten av Scenario 2 (Basta Resan) &r betydligt storre; I6nesumman &r drygt 520 MSEK stérre an
for alternativet Botniabanan. Den samlade effekten, av Botniabanan, Basta Resan och Adalsbanan,
ar att [onesumman ar 2030 beraknas hamna pa en niva 830 MSEK hdgre an i Nollalternativet. Det
bor papekas att lonesummans forandring helt eller delvis aterspeglar en omlokalisering av
ekonomisk aktivitet fran andra regioner.

® Berékningen baseras pd 2007 rs genomsnittslon i respektive kommun.
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Figur 12 Inkomsteffekt MSEK: Okad sysselsattning, kumulativ 2030, Scenario 1, 2 och 3
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Anm.: Scenario 1 = Botniabanan, Scenario 2= Bésta Resan, Scenario 3=Adalsbanan

Den andra typen av inkomsteffekt handlar om effekter pa genomsnittslonen. Effekten genereras av
att den storre tillgangligheten ger en béattre matchning pa arbetsmarknaden, och dven av att individer
som i alternativfallet var arbetslosa blir sysselsatta. Denna kalkylerade effekt ger ett samlat matt pa
den forvéntade 6kningen av genomsnittlig forvarvsinkomst (6kad genomsnittlig produktivitet). Vi
kan kalla denna inkomsteffekt for en ren tillvéaxteffekt eftersom den enbart aterger effekten av hogre
genomsnittslon, se Figur 13. Den samlade tillvaxteffekten berdknas uppga till 320 MSEK och den
fulla effekten forvantas uppsta snabbare dn den inkomsteffekt som genereras av 6kad sysselsattning.
Skalet ar att sa snart som den okade tillgangligheten (marknadspotentialen) ar ett faktum kan en
béttre matchning pa arbetsmarknaden realiseras.

Figur 13 Inkomsteffekt MSEK: Hogre genomsnittslon, kumulativt &r 2030 Scenario 1, 2 och 3
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Anm.: Scenario 1 = Botniabanan, Scenario 2= Basta Resan, Scenario 3=Adalsbanan
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Den samlade effekten pa regionens ekonomi, uttryckt i termer av total inkomstférandring, kan alltsa
delas upp pa tva komponenter. Den ena komponenten bestams av sysselséttningsforandringen och
basarets genomsnittslon; den andra komponenten bestams av genomsnittslonens forandring och
basarets antal sysselsatta.

Ar 2030 blir darmed den samlade effekten av Botniabanan och Bésta Resan att inkomsten 6kar med
830 MSEK + 320 MSEK =1 150 MSEK, uttryckt i 2007 ars priser. Detta motsvarar runt 3 procent
av regionens samlade lénesumma ar 2007.

5 Avslutande kommentarer

Summa summarum visar scenarioanalysen att den totala effekten pa regional utveckling kan
uttryckas i termer av 4 700 fler personer i aldern 20-64, 3 400 fler sysselsatta och ca 1,2 miljarder
storre 16nesumma. Dessa kalkylerade effekter har tagits fram med samma modellverktyg och med
samma berakningsprinciper som anvands i trafikverkens nationella atgardsplanering.

Men, kalkyler ar kalkyler och &r alltid mer eller mindre osékra. Det finns alltsa skl att granska och
forsoka bedoma om effekterna ar rimliga i alla avseenden. En sadan granskning leder till slutsatsen
att de kalkylerade effekterna pa regionens utveckling sannolikt innebar en underskattning. Som stod
for denna slutsats kan anféras tva skal.

Det forsta skélet ar att den lokaliseringseffekt som beraknats avser befolkning i aldern 20-64 ar, dvs.
befolkning i yrkesverksam alder, arbetskraften. Ett nettotillskott till regionen med 4 700 personer i
denna alderskategori skulle, av naturliga skal, medfora ett tillskott d&ven av personer yngre &n 20 ar.
Den totala effekten pa regionens folkmangd kan uppskattas bli ungefar 40 procent storre &n den
kalkylerade effekten, dvs. ett tillskott till regionens befolkning med ytterligare 6 600 personer. Ett
genomfdrande av de atgarder som har forutsatts i scenariot med Bésta Resan (inklusive Adalsbanan)
skulle saledes innebéra att regionens folkmangd ¢kar med totalt narmare 19 000 personer fram till
ar 2030, jamfort med 12 000 i Basscenariot.

Det andra, och viktigare, skélet till att de berdknade effekterna sannolikt innebdr en underskattning,
ar att modellen inte beréknar, och inte kan berékna, mer @n en del av alla potentiella effekter. Vad
modellen berédknar &r de effekter som d&r relaterade till en stérre och battre fungerande
arbetsmarknad. Men, de forbattrade resmdjligheter och den 6kade tillgdnglighet som Bésta Resan
ger upphov till galler inte bara arbetsmarknaden. Exempel pd andra samhallsfunktioner som
paverkas ar utbildningssektorn, kultursektorn och sjukvarden. Den 6kade tillgangligheten medfor att
kultur- och fritidsresor, utbildnings- och sjukvardsresor kan genomforas pa en stérre marknad. Detta
leder till ett O6kat utbud for den enskilde och ett storre upptagningsomrade och darmed storre
marknadspotential for utforarna av dessa samhallsfunktioner. Vidare, forkortade restider och
minskade reskostnader som forstorar den lokala regionen medfor att tjdnsteresor och inkdpsresor
blir mer effektiva. Genom att den lokala regionen vidgas kan inkopsresor utféras pa en storre
geografisk marknad, vilket medfor ett stérre och mer varierat utbud av varor och tjanster.

Sammantaget innebédr dessa Ovriga regionforstoringseffekter, dvs. effekter utéver de som &r
relaterade till arbetsmarknaden, stora potentiella utvecklingseffekter — &ven om de inte & mdjliga
att fanga in med hjalp av en kvantitativ berakningsmodell. Det handlar inte minst om att en 6kad
tillganglighet till ett storre och mer varierat utbud — kommersiellt, kulturellt, utbildningsmassigt osv.
— kan erbjuda framforallt yngre personer en hdgre grad av “urban attraktivitet” inom den egna
regionens granser, vilket sannolikt kan bidra till en minskad utflyttning fran regionen och 6kad
inflyttning till regionen. Stora potentiella effekter pa regionens utveckling kan alltsa skonjas i
forlangningen av Bésta Resan. For att dessa effekter ska kunna realiseras forutsétts att aktorer i
samverkan over region- och kommungrénser utformar en gemensam regional utvecklingsstrategi.
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Vilka effekter pa regionens tillvéaxt och sysselsattning
kan uppnas av en Okad regionforstoring genom
Botniabanan?

Det ar huvudfragan som belyses i denna rapport, genom
en sa kallad scenarioanalys. Analysen visar hur
forbattringar i anslutande infrastruktur och bebyggelse-
struktur okar regionforstoringseffekten av Botniabanan.

Resultatet av scenarioanalysen visar tydligt hur
regionforstoring och 0kad andel kollektivtrafikresenarer
ger positiva effekter pa regionens befolkning, tillvéxt
och sysselséttning.

Rapporten &r skriven av Christer Anderstig och Svante
Berglund, WSP Analys och Strategi.

Rapporten éar ett av flera underlagsmaterial inom ramen
for projektet Basta Resan. Basta Resan arbetar for 6kat
kollektivt resande med en regionforstorande effekt.
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