FORSLAG TILL AUTOMATISERAD LATTMETRO | VASTERAS

Jag vill hdrmed lamna in ett medborgarférslag om att Region Védstmanland ska
utreda méjligheterna att bygga ett “latt snabbtransit (LRT)” system i omradet
Vésteras.

Detta medborgarforslag foreslar att Vasteras Stad och Region Vastmanland
gemensamt initierar en forstudie for en automatiserad lattmetro i en vast-
Ostlig huvudkorridor genom staden.

Syftet &r att skapa ett kapacitetsstarkt, klimatméassigt hallbart och
l&ngsiktigt robust transportsystem som stérker Vasteras utveckling som
regional tillvaxtmotor.

En huvudkorridor mellan Backby, Erikslund, Finnslatten, centrum, Vésteras
centralstation, Oster Malarstrand och Hassld beddms ge sarskilt hog
strategisk nytta genom att binda samman bostader, arbetsplatser, handel
och regional pendling.

Forslaget rekommenderar darfor att kommunen och regionen:
« initierar en formell forstudie
« reserverar mark ldngs korridoren
« analyserar finansiering via stat, EIB och vardeaterféring

« samordnar projektet med bostadsutveckling
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1. INLEDNING

Vasteras star infor en langsiktig utmaning att hantera en véxande
befolkning, 6kade transportbehov och hogt stéllda klimatmal. Med cirka
160 000 invanare i kommunen och en fortsatt stark befolkningstillvaxt
forvantas efterfragan pa effektiva transporter 6ka markant under de
kommande decennierna.

Samtidigt finns redan idag tydliga problem i transportsystemet:
» Okande biltrafik och trangsel
« begransad kapacitet i kollektivtrafikens huvudstrak
« behov av béattre koppling mellan stadsdelar och arbetsplatser
o krav pa minskade utslapp

Denna redogorelse presenterar ett forslag om att utreda och pa sikt
etablera en automatiserad lattmetro (light metro) i Vasteras, inspirerad av
I6sningar i europeiska stdder sdsom Rennes (i Frankrike).

2. BAKGRUND

Vasteras och Vastmanland star infor ett viktigt vagval i hur framtidens
kollektivtrafik och stadsutveckling ska utformas. Som invanare i bade
kommunen och lanet ser jag, liksom manga andra, ett vdxande behov av att
tanka mer langsiktigt kring hur méanniskor ska kunna resa effektivt, hallbart
och tillforlitligt mellan bostader, arbetsplatser, handel och regionala
knutpunkter.

| manga samtal om stadens utveckling aterkommer samma utmaningar:
o6kande biltrafik, trangsel i viktiga strék, behovet av béattre kopplingar
mellan stadsdelar samt vikten av att skapa attraktiva alternativ till bilen.
Samtidigt padgar en fortsatt expansion av Vasteras, inte minst genom
utvecklingen av Finnslatten, Erikslund, Oster Mélarstrand och andra
vaxande omraden. Detta stéller hogre krav pa ett kollektivtrafiksystem som
inte bara moter dagens behov utan dven kan béra stadens utveckling under
flera decennier framat.

Mot denna bakgrund l&mnas detta medborgarférslag om att utreda
mojligheten att etablera en automatiserad lattmetro i Vasteras. Syftet &r att
initiera en langsiktig och strategisk diskussion om hur staden och regionen
kan skapa ett kollektivtrafiksystem med hdg kapacitet, hog punktlighet och
stark koppling till framtida stadsutveckling.

En central tanke bakom forslaget &r att ett sadant system inte enbart ska
ses som en kostnad, utan som en investering som pa sikt kan bidra till
okade biljettintakter, hogre markvarden, starkt regional attraktivitet och



battre mojligheter att finansiera kollektivtrafik aven i andra delar av lanet,
inklusive landsbygdstrafik och anropsstyrda l6sningar

(som t.ex. Skaneflex som &r ett projekt lanserat av Region Skane for att
forbattra mojligheterna att aka kollektivtrafik pa landsbygden).

3.SYFTE OCH MAL
Syftet med forslaget ar att skapa ett robust, kapacitetsstarkt och langsiktigt
hallbart kollektivtrafiksystem.

Malen &r att:
« Oka kollektivtrafikens kapacitet och attraktivitet
« minska bilberoendet
« forbattra punktlighet och restider
« mojliggdra hallbar stadsutveckling

« starka Vasteras roll i Malardalsregionen

4. SYSTEM VAL: VARFOR LATTMETRO?

Valet av system &r avgorande for projektets l&ngsiktiga nytta, ekonomi och
kapacitet. Efter jamférelse mellan BRT, sparviag och automatiserad
lattmetro framstar l&ttmetro som den mest strategiskt héllbara I6sningen
for Vasteras vast-6stliga huvudkorridor.

Den viktigaste internationella jamférelsen &r Rennes, en stad som
storleksméssigt och strukturellt &r betydligt mer relevant fér Vasteras an
megastader som Mexico City.

Rennes valde ett automatiserat VAL/CityVal-system, vilket &r en forarlds
l&ttmetro byggd fér medelstora europeiska stader. Erfarenheterna darifran
visar tydligt varfor denna typ av [6sning &r attraktiv.

4.1SIFFROR FRAN RENNES

Linjelédngd

Rennes har tva linjer, dessa &r linje A och linje B. Som gar tvarsdver staden
ifrdn olika hall och som méts tillsammans vid en station (vid namnet Ste-
Anne) samt s finns det en till plast fast gad med ett litet gdngavstand
emellan. Har nedanfér forklarar jag ytterligare om dem och férser med
visuell hjélp (se Bild 1).



Denna bild &r 6ver dem tva Bilden visar en rak linje éver

metrolinjerna fér att béttre forsta Vésterds, med tva punkter ifran
hur dem ser ut, bild ifrén internet. Erikslund till Halla. Vilket motsvarar

“Bild 1”. 9,4 kilometer. “Bild 2"

Linje A (den roda linjen):

Som 6ppnades 2002 och ar baserad pa Siemens VAL teknologi, har en
linjelangd pa 9,4 kilometer vilket motsvaren om man drog en rak linje
tvarsdver Vasteras mellan Erikslund och Hélla (se bild 2). Och som har 15
stationer pa linjen.

Linje B (den bla linjen):

Den 6ppnades 2022 och &r baserad pa teknologin “NewVal” vilket till min
kdnnedom &r ifran Siemens. Denna linje &r lite langre an den forst namnda
linje A da denna har en linjelangd pa 13,4 kilometer vilket motsvarar om
man drog en rak linje dver staden ifran centralstationen till Skultuna. Samt
att den har 13 stationer pa linjen.

Dagligt resande

Rennes &r en fransk stad med en befolkningsméngd runt 230 000 (ar
2023), men nar man diskuterade om att skapa ett metrosystem for att
tackla stadens problem med trangseltrafiken sa var befolkningsmangden
ca 195 000 (&r 1982-90) och inget som ska ses som ett hinder da-
ambitionen dnda ar att 6ka folkméngden i staden samt att det da
behover en val anpassad kollektivtrafik for folket.

Linje A som driftstartades &r 2000 var designad att transportera kring 70
000 personer per dag, men vilket nu uppskattas dock nu upp till 125
000 (finns ocksa siffror som indikerar pa 145 000) passagerare varje dag
och som jag sa tidigare om linjelangd sa tar en hel resa pa linjen omkring
16 minuter med 15 stationer samt att den genomsnittshastigheten &r pa
32km/h (fast maxhastigheten &r pa 80 km/h).



For Vasterds innebar det att en linje som initialt kanske beddms ha tre olika
realistiska scenarier som kan véxa betydligt hdgre nar stadsdelar och
arbetsplatser fortatas runt stationerna.

Tre av dessa scenarier:
« Forsiktigt scenario: 25 000
e Huvudscenario: 40 000

o Tillvaxtscenario: 60 000+

S.INVESTERINGSKOSTNAD

Det &r sjalvklart mycket svart fér mig som enkel medborgare att

kunna kalkylera ut vad kostnaden for detta projekt skulle kunna kosta, som
referensram s kommer jag anvinda kostnadsutfallet fran Rennes, vilket
ger en rimlig internationell jamférelse for en medelstor europeisk stad.

Det &r ocksa viktigt for mig att poangtera att projektet definitivt kostade
mer &n dem ursprungliga prognoserna, mesta dels pa grund av férseningar
och vad exakt dessa forseningar &r har jag ej kunnat finna tyvarr (men en
mojlig forklaring &r att det var pa grund av skiljaktigheter mellan stadens
politiker och hur verkligenheten s&g ut, med det i tanke sd uppmanar jag
att ni inte gér samma misstag ((om ni véljer att ga vidare med detta projekt
i och med séga)). Se tabell nedanfor:

otalsumman 527,17 miljone} Euro 6,06 miljarder kr
VAL, fordon- och 164,6 miljoner € 1,89 miljarder kr (vaxelkurs|
system 11,50 kr per Euro)
Anldggningsarbetet 221,35 miljoner € 2,55 miljarder kr
Andra kostnader 23,06 miljoner € 265 miljoner kr
6.DRIFTKOSTNADEN

Det ar tyvarr valdigt svart fér mig att rakna ut vad exakt driftkostnaden
skulle kunna vara, och det var svért att hitta denna information ifr&n Rennes
metro (deras version av VL). Sa exakta driftkostnader bor faststillas inom
ramen for den foreslagna forstudien.



7.INTAKTER

Intaktsperspektivet bor i detta projekt bedémas bredare an enbart direkta
biljettintakter. Den mest realistiska ekonomiska analysen boér delas upp

i direkta trafikintakter, indirekta regionala

effekter samt stadsutvecklingsrelaterade intakter. Detta starker
trovardigheten i forslaget och ger en mer professionell ekonomisk
helhetsbild.

7.1 DIREKTA BILJETTINTAKTER

Som tidigare namnt s aker det omkring 125 000 (finns ocksa siffror som
indikerar pa narmare 155 000) passagerare pa Linje A, och pa Linje

B cirka 80 000 passagerare. Och enkel biljett som haller i 1 timme
kostar 1,70 € (Euro) vilket motsvarar ungefar 19kr.

125000 (Linje'A) + 80 000 (Linje B) = 205 000 passagerare per dag
205000 x 19kr (biljett kostnad, enkel) = 3 895000 kr per dag

Men viktigt att notera att detta ar en kraftig forenkling av verkligheten

3895000 (kr perdag) x 365 (dagariettar) =
1421675000 (1,42 miljarder) kr per ar

Fast hos VL sa kostar en enkelbiljett for en vuxen 33 kr.

205 000 (passagerare per dag) X 33kr (VL enkelbiljett)
= 6765000 kr per dag

6 765 000 (kr per dag) x 365 (dagar iett ar)
= 2469 225000 (2,47 miljarder) kr per ar

Den illustrativa intdktsberdkningen ska inte tolkas som en faktisk budgetprognos, utan som
ett radkneexempel fér att visa storleksordningen i ett hég kapacitativt system. Faktiska

" biljettintdkter paverkas av periodkort, rabatter, zonmodeller, biljettintegration och
éverflyttning fran befintlig busstrafik.

Alltsa sa kan man summera det hela med en kraftig forenkling séga att
Region Vastmanland skulle potentiellt kunna tjana 2,47 miljarder kr per

ar. Eller om man géar pa den data som Regionen har pa hur manga som aker
kollektivtrafiken i Vastmanland, sa skulle Region Vastmanland istéllet

tjdna 458 miljoner kr per ar. Men meningen med projektet ar just att locka
fler manniskor att aka kollektivtrafiken.



8 FINANSIERING

Den uppskattade investeringskostnaden for en automatiserad lattmetrolinje
i Vasteras ar nagot som &r svart for mig att bedéma, da det kan finnas saker
som t.ex. beroende pa andelen tunnel, marklage och upphdjd bana. S jag
later aterigen det till experterna.

For att projektet ska vara politiskt och ekonomiskt realistiskt bér
finansieringen bygga pa en flerpartsmodell, dar kostnaderna fordelas
mellan stat, region, kommun, EU-finansiering och langfristiga lan.

Detta &r samma grundprincip som anvands i stora svenska
kollektivtrafikprojekt sdsom Stockholms tunnelbana,

déar Europeiska investeringsbanken (EIB) nyligen (26 maj 2025) bidrog med
ytterligare 4,5 miljarder kronor i lan till utbyggnaden.

8.1 FORESLAGEN FINANSIERINGSFORDELNING

En preliminér internationell referensram indikerar en investeringsniva i
storleksordningen 6-10 miljarder kronor beroende pa tunnelandel,
stationsstandard och markférhallanden.

En trovardig modell for Véasteras kan se ut s hér:

Kalla Andel Belopp
Statlig medfinansiering 40% 2,4 miljarder
Kommun + Region 25% 1,5 miljarder
EIB / gréna lan 25% 1,5 miljarder
Markvéarde / exploatering [10% 0,6 miljarder
Totalsumma 6 miljarder

Beloppen &r skriva baserat pa om kostnaden var densamma som foér Rennes, vilket
var ca 6 miljarder.

8.2 STATLIG MEDFINANSIERING
Den svenska staten medfinansierar redan stora kollektivtrafikprojekt
genom:

o stadsmiljoavtal

e nationell transportplan

o storre stadsavtal

« Sverigeférhandlingsliknande upplagg

Trafikverket har exempelvis beviljat éver 2 miljarder kronor till Uppsalas
spartrafikprojekt inom stadsmiljdavtal.



Projektet bor utformas séa att det kvalificerar for statlig medfinansiering
genom stadsmiljdavtal eller kommande nationella
infrastrukturéverenskommelser.

8.3 EUROPEISKA INVESTERINGSBANKEN (EIB)
Europeiska investeringsbanken lanar redan ut stora belopp till svenska
kollektivtrafikprojekt.

Exempel:

« Stockholm fick totalt dver 12 miljarder kronor i EIB-1an for
tunnelbanan.

8.4 VARDEATERFORING FRAN MARK OCH FASTIGHETER

Nar stationer byggs 6kar markvardena i omréaden som:
e Erikslund
e Finnslatten
« Oster Mélarstrand
o Hassld
o Béckby
Om stationerna viljs att bygga dér i och med sédga, dessa omraden &dr endast exempel.
Detta kan ge kommunen okade intakter genom:
e markforsaljning
e tomtratt
« exploateringsavtal
o hogre fastighetsvarden

« nya bostader och lokaler

Jag tanker att detta inte bara skulle gynna kommunen, men definitivt locka den att
medfinansiera projektet med det som namns ovan samt regionen skulle kunna tjdna pa det
hér ocksd genom t.ex. om det gérs mindre lokaler vid stationerna fér mindre butiker eller
kiosker att hyra ut.

8.5 SUMMERING AV FINANSIERINGEN

Finansieringen bor baseras pa en kombination av statlig medfinansiering,
l&ngfristiga lan fran Europeiska investeringsbanken, regional och
kommunal samfinansiering samt vardeaterféring fran stadsutveckling kring
stationerna. Genom en sédan modell kan investeringen genomféras utan
att oskaligt belasta vare sig kommunens eller regionens ordinarie
driftbudget, samtidigt som projektet skapar langsiktiga skatteintékter och
okade fastighetsvarden.



9. KLIMAT, MILJO OCH VINTERROBUSTHET

En automatiserad lattmetro i Vasteras skulle utgdra en av de mest
betydelsefulla klimat- och miljéinvesteringarna i stadens moderna historia.
Transportsektorn ar fortsatt en av de storsta utslappskéllorna i Sverige och
star for omkring 31 procent av de nationella vaxthusgasutslappen,
samtidigt som statens mal &r att de inrikes transportutsldppen ska minska
med 70 procent till &r 2030 jamfort med 2010 ars nivaer. For att na dessa
mal récker det inte enbart med elektrifiering av bilflottan; svenska analyser
visar att det ocksa krévs att fler resor flyttas fran privatbil till kollektivtrafik,
gang och cykel. Sarskilt i vaxande stader ar snabb, attraktiv och hég
kapacitativ kollektivtrafik avgdrande for att minska bilberoendet.

Ur detta perspektiv har en lattmetro flera tydliga miljéférdelar. Till skillnad
fran busstrafik i blandtrafik eller privatbilism ar systemet helt separerat fran
ovrig vagtrafik, vilket ger mycket stabila restider och gor kollektivtrafiken
mer attraktiv &n bilen i de mest belastade straken. Nyare europeisk
forskning visar ocksa att stdder med metrosystem i genomsnitt har lagre
andel bilresor an jamférbara stader utan metro, vilket starker argumentet
att en sparburen 16sning faktiskt kan férdndra manniskors resvanor pa
djupet och ddrmed minska de langsiktiga utsldppen fran vagtrafiken.

For Vasteras ar detta sérskilt relevant om man skulle exempelvis géra en
“vasten-06stliga korridoren” mellan Backby, Erikslund, Finnslitten, centrum,
centralstationen och Oster Mélarstrand. Detta &r omraden dar en stor del av
stadens arbetsplatser, handel, bostadsutbyggnad och dagliga pendling
koncentreras. Om en betydande andel av dagens bilresor i detta strék kan
erséttas av lattmetro skulle utsldppsminskningen bli pataglig. Om
exempelvis 20 000 dagliga bilresor ersatts av metroresor, och en
genomsnittlig stadsresa antas vara cirka 6-8 kilometer, motsvarar detta
ungefar 44-58 miljoner farre bilkilometer per ar. Med typiska
utsldppsnivaer fér svenska personbilar innebér detta en minskning p&
cirka 5 000-8 000 ton koldioxid per ar, beroende pa fordonsmix och
elektrifieringstakt. Detta &r en mycket betydande klimatnytta for ett enskilt
kommunalt projekt.

Miljényttan &r dock bredare &n bara klimatutslapp. Minskad biltrafik innebar
ocksa lagre nivaer av:

kvaveoxider

o partiklar
e vagbuller
e vagslitage

« mikroplast fran dack



Detta forbattrar luftkvaliteten, sarskilt i centrala delar av Vasteras dar
manniskor bor, arbetar och vistas. For folkhdlsan innebér detta farre
negativa effekter kopplade till luftféroreningar och buller, vilket i sin tur kan
minska framtida samhallskostnader.

En annan viktig aspekt ar energi- och systemeffektivitet. Ett elektrifierat
sparsystem anvander energi betydligt effektivare per transporterad resenar
an privatbilar, dven nar dessa &r eldrivna, eftersom ett enda tag kan
transportera hundratals personer samtidigt. Detta minskar bade den totala
energiférbrukningen och belastningen pa stadens vagnat. | ett lage dar
Sverige och Europa samtidigt efterstrévar stérre energisdkerhet blir ett
sddant system dven en del av den bredare gréna omstallningen.

Det &r ocksd mycket lampligt att inkludera vinterperspektivet i miljé- och
klimatdelen, eftersom ett robust system minskar sarbarheten for
vaderrelaterade stérningar. | nordiskt klimat leder halka, snd, is och
kébildning ofta till kraftigt 6kade restider, hdgre energiférbrukning och fler
olyckor i vagtrafiken. Ett separerat |attmetrosystem, med tunneldragning
genom centrum och skyddade eller upphdjda sektioner i ytteromraden, kan
uppratthalla hdg regularitet &ven under svara vinterforhallanden. Detta
minskar behovet av extra bussinsatser, reducerar tomgangskoérning i
bilkder och ger ett mer energieffektivt transportsystem aven under arets
mest belastande manader. Samtidigt minskar behovet av omfattande
vagsaltning och tung sndrdjning i de mest trafikerade pendlingsstraken,
vilket ocksa har positiva effekter pd mark, vegetation och vattenmiljo.

Ur ett klimatpolitiskt perspektiv &r detta viktigt eftersom klimatanpassning
och utsldppsminskning allt oftare méste ses tillsammans. Ett modernt
kollektivtrafiksystem bdr darfér inte bara minska utsléapp, utan ocksa

gdra staden mer motstandskraftig mot extremvader, temperaturvaxlingar
och vinterrelaterade stérningar. Har har lattmetron en tydlig styrka jamfort
med bilberoende strukturer.

Sammantaget bor projektet darfér beskrivas som bade

en utslappsreducerande investering och en klimatanpassningsatgard.
Det starker Vasterds mojligheter att né lokala och nationella klimatmal,
forbattrar stadsmiljon och skapar ett mer robust transportsystem for
framtiden.



10. STADSUTVECKLING OCH EKONOMISKA EFFEKTER

En av de mest avgérande aspekterna av ett kapacitetsstarkt
kollektivtrafiksystem &r dess paverkan pa stadsutvecklingen. Internationella
erfarenheter visar tydligt att investeringar i sparburen kollektivtrafik, sarskilt
metro- och lattmetrosystem, inte enbart forbattrar mobiliteten utan ocksa
fungerar som kraftfulla verktyg for att styra hur stader vaxer, fortitas och
utvecklas ekonomiskt.

| stdder som Rennes har inférandet av ett automatiserat metrosystem haft
tydliga effekter pa bebyggelsestruktur, markvérden och investeringsvilja.
Efter etableringen av metron har en stor andel av ny bostads- och
kontorsutveckling koncentrerats till omraden inom gangavstand fran
stationerna. Detta har mdjliggjort en mer kompakt stad, minskat behovet av
bilresor och samtidigt 6kat den ekonomiska aktiviteten i dessa omraden.
Liknande monster har observerats i flera europeiska stader, dar tillgang till
hogkvalitativ kollektivtrafik i praktiken fungerar som en katalysator for
langsiktig tillvaxt.

Denna typ av utveckling &r direkt relevant for Vasteras. Det tidigare ndmnda
exemplet om en “vast-6stliga korridoren” omfattar flera av stadens
viktigaste utvecklingsomraden, vilket innebéar att en lattmetro inte bara
skulle transportera ménniskor, utan ocksa aktivt forma stadens framtida
struktur.

| vastra delen av staden, exempelvis i Badckby och Erikslund, finns idag stora
ytor med relativt Idg exploateringsgrad i férhallande till deras strategiska
lage. Erikslund &r ett av Sveriges stdrsta handelsomrdden, men domineras
av biltrafik och stora parkeringsytor. Med en metrostation i omradet skulle
det skapas helt nya forutsattningar fér att omvandla delar av omradet till en
mer blandad stadsmiljo med bostader, kontor och service. Internationella
erfarenheter visar att handelsomraden med god kollektivtrafik kan
utvecklas till regionala knutpunkter snarare &n enbart bil

baserade destinationer.

Finnslatten utgor ett sarskilt intressant fall. Omradet ar redan idag ett av
Sveriges mest avancerade industriomraden, med hégteknologiska
arbetsplatser och betydande framtida expansionspotential. En
metroférbindelse skulle kraftigt forbéttra tillgangligheten till omrédet och
gobra det mer attraktivt bade for féretag och arbetskraft. Det kan i sin tur
bidra till att stirka Vasteras som ett nationellt centrum for industri och
innovation. Erfarenheter fran andra stader visar att hdgkvalitativ
kollektivtrafik ofta &r en avgérande faktor fér féretagsetableringar, sarskilt
inom kunskapsintensiva sektorer.
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| de centrala delarna av Vasteras, dar marken redan ar relativt tatbebyggd,
skulle en metro framst bidra till att dka tillgdngligheten och darmed
attraktiviteten. Detta kan leda till ytterligare investeringar i handel, kontor
och bostader. For Vasteras centralstation skulle en metro innebéra en
betydande forstarkning av dess roll som regionalt transportnav, dar lokal
och regional trafik knyts samman pa ett effektivt séatt.

Oster Mélarstrand ar ett av de tydligaste exemplen pa modern
stadsutveckling i Vasterds, med en snabb expansion av bostéder i attraktiva
lagen. En metrostation i omrédet skulle ytterligare 6ka dess attraktionskraft
och mojliggdra fortsatt fértatning med hég kvalitet. Internationella studier
visar att bostader inom 500 meter frén en station ofta far ett hogre
marknadsvarde, vilket i sin tur starker kommunens ekonomiska bas genom
okade skatteintakter och exploateringsmdjligheter.

Aven Hasslo, som i dagsléget har en mer begransad stadsstruktur, kan
utvecklas till ett framtida expansionsomrade. Genom att tidigt inkludera
omradet i en kapacitetsstark kollektivtrafiklésning skapas forutsattningar
for planerad och héllbar stadsutveckling, istéllet for fragmenterad
utbyggnad beroende av biltrafik.

Sammantaget innebér detta att en lattmetro mojliggdr en mer
sammanhallen stad, dar avstand i praktiken minskar och fler ménniskor far
tillgang till arbetsplatser, service och utbildning inom rimlig restid. Detta
starker arbetsmarknaden genom att 6ka matchningen mellan arbetsgivare
och arbetstagare, vilket i sin tur har positiva effekter pa produktivitet och
ekonomisk tillvaxt.

Ur ett kommunalekonomiskt perspektiv dr detta sarskilt relevant. Okad
bebyggelse, hdgre markvarden och fler invanare i attraktiva lagen leder till
okade skatteintdkter dver tid. Detta innebér att investeringen i kollektivtrafik
inte enbart &r en kostnad, utan ocksa en langsiktig intdktskalla. Erfarenheter
fran internationella projekt visar att en betydande del av
investeringskostnaden indirekt kan atervinnas genom just denna typ av
stadsutveckling.

En viktig strategisk aspekt ar darfor att planera kollektivtrafik och
stadsutveckling parallellt. Genom att reservera mark, styra detaljplaner och
prioritera byggnation i narheten av stationer kan Vésteras maximera nyttan
av investeringen. Detta kraver ett ndra samarbete mellan kommun, region
och privata aktdrer, men &r en beprévad modell i manga framgéangsrika
europeiska stader.
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Har nedanfér kommer nagra illustrativa exempel pa hur det skulle kunna se
ut:

. CENTRUM &

Observera att bilderna ér skapade med hjélp av Al-bildgenerator. De ska inte ses som
tekniska eller verklighetstrogna férslag, utan syftar till att illustrera och inspirera.

Slutligen bér det understrykas att denna typ av investering bidrar till en
mer héllbar stadsstruktur &ven pé l&dng sikt. Genom att skapa attraktiva
alternativ till bilresor minskar behovet av omfattande vaginvesteringar,
samtidigt som stadsmiljon forbéttras. Detta gor Vasteras mer
konkurrenskraftigt, bAde som bostadsort och som etableringsort for
foretag.

1. GENOMFORANDE, ETAPPINDELNING OCH EXPERT STYRD PROJEKTERING
Genomférandet av en automatiserad lattmetro i Vasteras bor betraktas som
ett langsiktigt stadsutvecklings- och infrastrukturprojekt dar den
overgripande politiska inriktningen beslutas tidigt, medan den detaljerade
tekniska utformningen lamnas till experter inom trafikplanering, geoteknik,
jarnvagssystem, miljéprévning och stadsbyggnad.

Det &r viktigt att understryka att detta medborgarférslag inte syftar till att
faststélla den exakta tekniska I6sningen, utan till att initiera en process dér
ratt expertis kopplas in i ratt ordning. Erfarenheter fran jamforbara projekt
visar att det ar just denna stegvisa modell som skapar bést resultat och
minskar risken fér kostnadsokningar, férseningar och felaktiga vagval.

Ett relevant internationellt exempel &r metrosystemet i Rennes. Dar fattades
det politiska beslutet om huvudkorridoren flera &r innan den tekniska
detaljprojekteringen var fardig. For linje A togs de avgérande politiska
besluten under slutet av 1980-talet, sjalva byggstarten skedde 1997 och
linjen dppnade 2002. Det innebér ungefér 5 ars byggtid och totalt cirka
10-12 ar fran politisk inriktning till fardig trafiklésning, beroende pa hur
man raknar de tidiga planeringséaren.
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Detta ar en mycket relevant referens for Véasteras, eftersom Rennes visar att
aven en medelstor europeisk stad kan genomfora ett avancerat
metrosystem genom en tydlig, etappindelad process.

For Vasteras bor genomforandet darfor delas upp i flera tydliga steg.

Det forsta steget bor vara en forstudie och lokaliseringsutredning, dar
kommun och region tillsammans med externa konsulter analyserar
resmonster, befolkningsutveckling, markférhallanden, kostnader och
mojliga stationslagen. Denna fas bér dven inkludera jamforelser mellan
olika tekniska l6ésningar, exempelvis marklage, tunnel och upphojd bana,
samt hur systemet bést integreras med befintlig busstrafik och regionaltag.
En sadan forstudie tar normalt 12-24 manader och kostar i
storleksordningen 20-40 miljoner kronor, beroende pé ambitionsniva.

Nasta steg bor vara fordjupad projektering och systemval, dar experter
faststaller exakt linjedragning, stationsutformning, sdkerhetssystem,
depaldsningar, energiforsorjning och klimatrobusthet. Det &r i denna fas
som fragor om exempelvis vinterdrift, snéskydd, vaxlar, tunneldjup och
grundvattennivaer analyseras. For svenska férhallanden &r denna fas
sarskilt viktig, eftersom markférhallanden, bergkvalitet och vinterklimat kan
ha stor paverkan pa kostnader och driftssdkerhet. Denna fas bér realistiskt
omfatta 2-3 ar.

Darefter foljer tillstand, detaljplaner och finansieringsbeslut, dar
kommunen, regionen, staten och eventuellt internationella finansiérer

som Europeiska investeringsbanken knyts samman i ett formellt
genomfodrandeavtal. Har ar det viktigt att kollektivtrafikprojektet planeras
parallellt med stadsutveckling kring stationerna, sa att bostader, kontor och
service vaxer fram samtidigt som infrastrukturen byggs.

Sjalva byggfasen bor sedan delas upp i tydliga entreprenadetapper.
Erfarenheterna fran Rennes visar att detta &r sarskilt effektivt nar den
centrala delen byggs i tunnel eller cut-and-cover, medan ytteromraden kan
byggas i marklage eller pa viadukt. Fér Rennes linje A tog sjilva '
byggproduktionen cirka 5 ar, inklusive tunneldrivning, stationer och
testsystem. For Véasteras, dar linjen sannolikt blir nagot enklare och kortare
an storre storstadsprojekt, ar en realistisk byggtid 6-8 ar inklusive tester
och sakerhetsgodkdnnanden.

Svenska erfarenheter pekar ockséa péa vikten av lang framférhallning. Nya
tunnelbaneutbyggnader i Stockholm planeras ofta i 8-arscykler eller
lingre, fran systemprojektering till firdig bana. Aven om Vasteras ar
mindre visar detta att stora sparprojekt i Sverige kréaver god samordning
mellan teknik, tillstand och finansiering.
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Mot denna bakgrund &r en realistisk total tidshorisont for Vasteras:
o Forstudie: 1-2 ar
« Projektering och tillstand: 2-3 ar
« Finansiering och upphandling: 1 ar
« Byggnation och tester: 6-8 ar

Det ger en sammanlagd genomférandetid pa cirka 10-14 ar, vilket ligger
helt i linje med bade Rennes och svenska stérre kollektivtrafikprojekt.

Ur ett strategiskt perspektiv ar detta en styrka snarare &n en svaghet. Den
langa tidshorisonten innebér att Vésteras kan samordna projektet med
bostadsutbyggnad, naringslivsutveckling, klimatmal och regional pendling,
vilket kraftigt 6kar den samhéllsekonomiska nyttan.

Det &r darfoér lampligt att i detta skede lata de detaljerade tekniska valen
hanteras av experter, samtidigt som kommunen och regionen redan nu
reserverar mark, definierar huvudkorridoren och inleder en strukturerad
forstudieprocess.

12. RISKER, RISKHANTERING OCH STRATEGISKA FALLGROPAR ATT UNDVIKA

Alla storre kollektivtrafik- och stadsutvecklingsprojekt medfér betydande
risker, sarskilt nar det géller kostnader, tid, teknisk komplexitet och
framtida resandeprognoser. Att tydligt identifiera dessa risker redan i
idéstadiet ar darfor avgorande fér att projektet ska kunna genomféras med
hég trovardighet och langsiktig framgang.

For ett projekt av denna storlek i Vasterés &r den storsta dvergripande
risken inte att projektet i sig ar fel, utan att fel beslut tas i fel skede.
Internationella erfarenheter visar att ménga stadsbaneprojekt far problem
nér politiska beslut fattas pa fér svagt underlag, nar kostnader underskattas
eller nér linjedragningen I&ses fér tidigt innan tillrackliga analyser
genomfdorts. Detta &r sérskilt vanligt i sparprojekt dar tidiga kalkyler
tenderar att vara optimistiska, samtidigt som markférhéallanden,
stationsutformning och sédkerhetskrav senare visar sig vara mer komplexa
an vantat. Forskning om svenska infrastrukturprojekt visar att
kostnadsokningar i planeringsstadier p4 20-30 procent &r vanliga, sarskilt
for sparprojekt.

Den férsta och kanske viktigaste risken ar darfor kostnadsrisk. For ett
projekt i storleksordningen 8-14 miljarder kronor kan dven relativt sma
procentuella avvikelser f& stor paverkan pé den offentliga ekonomin. Om
projektet exempelvis 6kar med 25 procent innebér det ytterligare 2-3,5
miljarder kronor.
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Detta ar inte ovanligt i storre transportprojekt, sarskilt om tunnelandel,
stationsstandard eller sdkerhetslésningar férandras under processen. Den
viktigaste lardomen har &r att politiker boér undvika att kommunicera en
alltfor exakt slutsumma i ett tidigt skede. | stallet bor kostnadsramar
presenteras som intervall med tydliga riskpaslag och reserver.

En nara kopplad risk ar projekterings- och designrisk, det vill sdga att
linjedragning, stationer eller tekniska krav &ndras fér sent i processen.
Detta ar en vanlig orsak till kostnadsdkningar internationellt. Nar nya
stationer l&ggs till sent, nar plattformar dndras eller nar tunneldragningen
maste justeras efter detaljplanering stiger kostnaderna snabbt. For att
undvika detta bor den politiska nivan fokusera pé att besluta om korridor
och malbild, medan tekniska specialister far mandat att optimera den
exakta utformningen.

En annan central risk ar efterfragerisk, alltsa att resandet blir lagre &n
forvantat. Detta ar ett av de vanligaste problemen i “urban rail-projekt”
internationellt, ddr manga projekt haft ldgre resande an prognos. For
Vasteras ar det darfor viktigt att inte basera hela projektets legitimitet pa
maximala resandesiffror. En mer robust strategi ar att dimensionera
systemet sa att det fungerar véal dven vid ett mer forsiktigt scenario,
exempelvis 35 000-45 000 resor per dag, samtidigt som stationerna
planeras for framtida fortatning som gradvis kan 6ka underlaget.

For Véasteras finns ocksa en specifik stadsutvecklingsrisk. Om stationerna
inte samordnas med ny bostadsbyggnation, arbetsplatser och service
riskerar systemet att inte skapa den stadsutvecklingseffekt som motiverar
investeringen. Denna risk &r inte teknisk utan planeringsmassig. Politiken
bor darfor undvika att behandla metroprojektet isolerat fran 6versiktsplan,
detaljplaner och markpolitik. Erfarenheterna fran europeiska stéder visar att
kollektivtrafikprojekt ger storst effekt nar markanvandning och
stationsldgen planeras parallellt.

En ytterligare risk ar institutionell risk, det vill sdga otydlighet kring ansvar
mellan Vasteras kommun, Region Vastmanland, staten och eventuella
externa finansiarer. Om ansvar for finansiering, drift, markfragor och
bussintegration inte klargors tidigt finns stor risk for forseningar. Denna typ
av styrningsproblem &r aterkommande i stora svenska infrastrukturprojekt.
For att undvika detta bor ett tidigt genomférandeavtal tas fram dar
ansvarsfordelningen ar tydlig redan innan detaljprojektering.

Det ar ocksa klokt att lyfta vinter- och klimatrisker hér, &ven om jag redan
namnt det under miljddelen. For ett svenskt projekt méaste man visa att
systemet ar dimensionerat for sno, is, temperaturvaxlingar och hoga krav
pa regularitet. Risken ligger inte i att vinter i sig gor projektet oldampligt,
utan i att vinterperspektivet underskattas i projekteringen.



Dé&rfor bor fragor om véxlar, snéskydd, uppvarmda plattformar, drénering
och tunnelmynningar analyseras mycket tidigt.

Den kanske viktigaste risk som politiker sjalva bor undvika ar

dock lasningsrisk (lock-in) — att man fér tidigt laser sig vid en viss teknisk
I6sning, station eller kostnadsniva och déarefter kdnner sig tvungen att
forsvara tidigare beslut trots ny information. Forskning om stora
transportprojekt visar att detta &r en av de storsta orsakerna till
kostnadsproblem och ineffektiva |6sningar. Fér att undvika detta bor
projektet fran borjan bygga pa principen att férstudien far prova flera
alternativ inom den vast-6stliga huvudkorridoren.

Sammantaget ar den viktigaste lardomen att riskerna i férsta hand ska
hanteras genom:

« tydliga kostnadsintervall

« stegvis beslutsmodell

» professionell referensklasskalkyl
« samordning med stadsutveckling
« tydlig ansvarsfordelning

« undvikande av politisk prestige

Om dessa principer foljs ar riskerna fullt hanterbara, samtidigt som
Véasteras kan genomfora ett projekt som pa lang sikt férandrar stadens
utveckling i positiv riktning.

13. STRATEGISK BEDOMNING

Den strategiska bedémningen av en automatiserad lattmetro i Vasteras
méste utga fran att detta inte enbart ar ett transportprojekt, utan ett
langsiktigt strukturval fér stadens framtida utveckling. Internationell
forskning om urbana sparprojekt visar att den stérsta langsiktiga nyttan
ofta uppstar nér kollektivtrafikinvesteringen anviands som ett verktyg for att
forma stadens rumsliga struktur, stérka tillgdngligheten och &ka den
ekonomiska dynamiken &ver flera decennier.

FOr Vésteras &r detta sarskilt relevant eftersom staden befinner sig i ett lige
dér flera langsiktiga trender sammanfaller samtidigt: fortsatt
befolkningstillvaxt, 6kad regional integration inom Mélardalen, expansion
av kunskaps- och industriklustret pa Finnslatten, hjda klimatkrav och en
vaxande konkurrens mellan svenska stdder om investeringar, kompetens
och foretagsetableringar.
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Ur ett strategiskt perspektiv sa ar det namnda exemplet pa en vast-ostlig
huvudlinje sannolikt den viktigaste maéjliga kollektivtrafikkorridoren i
staden. Den binder samman nagra av Véasteras starkaste urbana funktioner:
stora bostadsomraden i vaster, handels- och arbetsplatsomraden kring
Erikslund, industrikluster och hégteknologisk utveckling pa Finnslétten,
stadskarnan, Véasteras centralstation som regional nod samt de expansiva
bostadsomrédena vid Oster Mélarstrand och framtida
utvecklingsmaijligheter vid Hassl6.

Det strategiska vardet ligger darfér i att investeringen skapar en permanent
ryggrad i stadens rumsliga utveckling. Forskning visar att sparbunden
infrastruktur har en unik férmaga att paverka markanvéandning,
investeringsvilja och langsiktig lokalisering av bostader och arbetsplatser,
eftersom den uppfattas som mer permanent dn bussbaserade |6sningar.
Detta skapar storre trygghet for bade privata investerare och offentlig
planering.

For Vasteras innebar detta att kommunen kan anvédnda metrokorridoren
som ett styrinstrument for framtida fértatning och tillvaxt. Istallet for att
staden vaxer genom fortsatt utspridning och 6kat bilberoende kan ny
bostads- och kontorsutveckling koncentreras kring stationerna. Detta
starker stadens effektivitet, minskar behovet av framtida vagutbyggnader
och gor investeringar i vatten, avlopp, energi och offentlig service mer
kostnadseffektiva.

Den strategiska bedomningen maste ocksa vaga in Vésteras regionala roll.
Stadens lage i Malardalen gor att kopplingen mellan lokal kollektivtrafik och
regional pendling blir allt viktigare. En stark och snabb koppling till
centralstationen forstarker stadens funktion som arbetsmarknadsnod mot
Stockholm, Uppsala, Eskilstuna och 6vriga delar av regionen. Detta har
strategisk betydelse for kompetensforsorjning, utbildning och féretagens
rekryteringsmojligheter.

Ur naringslivsperspektiv ar detta sarskilt viktigt for Finnslatten och de -
verksamheter som finns déar. Ett hogkvalitativt kollektivtrafiksystem starker
tillgangligheten till arbetskraft, minskar parkeringsberoendet och dkar
omradets attraktivitet for internationella investeringar. | en tid da féretag
allt oftare varderar hallbar mobilitet, kompetensférsérjning och urban
livskvalitet blir detta ett tydligt konkurrensmedel.

En annan central strategisk aspekt ar robusthet 6ver tid. Urban rail-projekt
bor enligt internationella handbécker bedémas utifran ett 30-50-
arsperspektiv, eftersom de paverkar generationer av invanare och binder
samman stora delar av stadens ekonomiska och sociala liv.
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For Vésteras innebar detta att beslutet inte bor baseras pa enbart dagens
resandemonster, utan pa hur staden férvantas fungera ar 2040, 2050 och
langre fram.

Detta ar sarskilt relevant i relation till klimatomstallning och energisakerhet.
Ett elektrifierat, kapacitetsstarkt och vinterrobust sparsystem ger staden
storre motstandskraft mot stigande brénslepriser, klimatrelaterade
storningar och férandrade mobilitetsmonster. Strategiskt handlar det
darfor inte bara om att I6sa dagens kapacitetsproblem, utan om att bygga
en infrastruktur som forblir relevant dven nér teknologier, energisystem och
bebyggelsestrukturer férandras. Modern forskning om urbana
transportsystem lyfter just denna langsiktiga resiliens som en nyckelfaktor
for strategiska beslut.

Det ar ocksa viktigt att vdga alternativkostnaden. Om Véasteras inte
reserverar korridoren och borjar planera for ett kapacitetsstarkt system i tid
finns en betydande risk att framtida stadsutbyggnad laser in staden i ett
mer splittrat och bilberoende monster. Detta kan pé sikt bli betydligt dyrare
att korrigera &n att planera ratt fran bérjan.

Sammantaget ar den strategiska slutsatsen att en lattmetro i denna korridor
inte framst ska ses som en isolerad kollektivtrafikinvestering, utan som

ett verktyg for att forma Vasteras nasta utvecklingsfas. Projektets verkliga
varde ligger i dess férmaga att samtidigt starka:

o mobilitet

e klimatmal

e regional integration

e bostadsutveckling

e naringsliv

o markvéarden »
o langsiktig urban robusthet

Detta gor investeringen strategiskt motiverad dven i ett langre
tidsperspektiv dar staden fortsatter att vaxa och férdndras.



14. FORSLAG OCH REKOMMENDERAT POLITISKT BESLUT

Region Vastmanland och Vésteras Stad foreslas gemensamt besluta att
initiera en forstudie for en automatiserad lattmetro i en vast-6stlig
huvudkorridor, inklusive analys av kostnader, klimatnytta, stadsutveckling,
finansiering och etappvis genomférbarhet.

Denna korridor bor i forsta hand omfatta straket Backby - Erikslund -
Finnslatten — centrum - Vésteras centralstation — Oster Mélarstrand -
Hasslo, eftersom detta ar det mest strategiskt betydelsefulla sambandet
mellan bostéader, arbetsplatser, handel, regional pendling och framtida
expansionsomraden.

Forstudien bor ges ett brett uppdrag att analysera resandeunderlag,
tekniska systemval, kostnadsramar, finansieringsmajligheter, klimatnytta,
~vinterrobusthet och kopplingen till framtida detaljplanering. Sérskild vikt
bor laggas vid hur kollektivtrafikldsningen kan samordnas med
bostadsutbyggnad, naringslivsutveckling och markpolitik fér att maximera
den langsiktiga samhéllsnyttan.

Det rekommenderas vidare att kommunen redan i ett tidigt skede
sakerstaller markreservationer och planeringsberedskap langs
huvudkorridoren, sa att framtida exploatering inte om&jliggér en
kapacitetsstark sparburen |6sning.

Slutligen bor finansieringsmodellen utredas med utgangspunkt i statlig
medfinansiering, regional och kommunal samverkan, langfristiga 1an fran
exempelvis Europeiska investeringsbanken samt vardeaterforing fran den
stadsutveckling som skapas kring stationerna.

Det samlade forslaget syftar darmed inte till att lasa den tekniska
utformningen i fortid, utan till att faststélla en tydlig strategisk riktning for
hur Vésteras langsiktigt kan utveckla ett robust, hallbart och
konkurrenskraftigt transportsystem. )

20



UNDERSKRIFT OCH KONTAKTUPPGIFTER
Forslagsstéllare:
Jesse lvarsson

- Ortoch datum: Vasteras, 07/04-2026

21



