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EN ÖSTLIG DRAGNING AV HÖGHASTIGHETSBANAN  
– BÄST FÖR SVERIGE
Den framtida sträckningen av höghastighetsbanan genom Småland och Skåne är en 
avgörande fråga för hela Sverige. Det är angeläget att denna sträckning ska läggas 
där den skapar största möjliga samhällsekonomisk nytta och största potential för 
framtiden. Arbetsmarknadsregionen i sydost har 600 000 invånare och det är bara 
storstäderna som har en högre tillväxt. Bostadsproduktionen ligger i topp och våra 
exportföretag levererar idag näst högst exportvärde i hela Sverige. Det är av största vikt 
att resenärunderlaget finns för framtida operatörer, inte minst för trafikeringen med 
regionala snabbtåg.
Internationell forskning visar att höghastighetsbanor får bäst effekt när de fungerar som en hävstång 
i en redan stark utvecklingsregion. Växjö, Älmhult, Kalmar och Karlskrona är starka regionala 
centrum med en tydligt positiv utvecklingskurva. När dessa arbetsmarknadsregioner knyts närmare 
Östergötland och Skåne bildas en stark rekryteringsbas för regionens näringsliv. I detta stråk 
finns åtta universitet och högskolor. Goda kommunikationer och närhet till högre utbildning och 
forskning är tillsammans viktiga faktorer för att möta en av näringslivets största utmaningar – att 
hitta rätt kompetens till sin verksamhet. Vi ser höghastighetsbanan som en kunskapsbana som 
gynnar regionens och landets högkvalificerade tjänsteföretag att fortsätta utvecklas och stärkas både 
nationellt och internationellt. Att frågan är viktig vittnar de över 600 företag om som hittills skrivit 
på vårt upprop i sydost.

En höghastighetsbana i närheten av den existerande Södra stambanan ger bäst förutsättningar för 
utvecklingen av spårbunden godstrafik. Här har sydost under många år arbetat för att förbättra den 
spårbundna godstrafikens utvecklingsmöjligheter och koppla den tydligt till hamnarna i Blekinge 
och transporterna över till Baltikum och Polen. Vetskapen om vilka effekter som förbättrade trans-
porter för med sig förenar sydost.

OM NÄTVERKET HÖGHASTIGHETSBANAN
Nätverket Höghastighetsbanan består av kommunerna Kalmar, Karlskrona, Nybro, Emmaboda, 
Lessebo, Växjö, Alvesta, Älmhult och Hässleholm, samt Region Blekinge, Regionförbundet i 
Kalmar län, Blekinge Tekniska Högskola och Linnéuniversitetet. Tillsammans verkar vi för att 
höghastighetsbanans sträckning ska gå via Växjö och Älmhult och vidare söderut mot Hässleholm.  
Med vår avsiktsförklaring som grund driver och formar vi tillsammans arbetet inom ramen för 
Sverigeförhandlingen fram till beslutet i riksdagen våren 2018.

Effekterna av en höghastighetsbana ska ses ur ett nationellt men också ett regionalt perspektiv. Den 
samhällsekonomiska nyttan ökar om även de anslutande järnvägslinjerna fungerar bra. För oss är 
det en självklarhet att samarbeta och lyfta sydöstra Sveriges betydelse i ett nationellt perspektiv.

RAPPORTENS STATUS  
De nyttoberäkningar som vi presenterar i denna rapport baserar sig på Trafikverkets underlag från 
maj 2015. Vi har på Trafikverkets uppmaning jobbat vidare med materialet och justerat  in-
gångsvärden såsom de nya stationernas kodning, trafikeringsupplägg på Kust till-kustbanan samt 
effekterna av ett triangelspår öster om Jönköping som effektiv lösning på fjärrtrafikens behov av att 
resa Stockholm-Malmö på 2,5 h. Vi har med stationernas placering som utgångspunkt prognos-
ticerat möjlig framtida bostadsbebyggelse utifrån plats och volym. Som alltid är bostadsbyggande 
tätt sammankopplat med marknad och efterfrågan. Det som är planmässigt möjligt skall därför inte 
likställas med vad som marknaden i slutändan realiserar.
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Slutrapporten är vårt svar på Sverigeförhandlarnas fråga om vilka nyttor vi ser av höghastighetsbanan. 
Den är ett resultat av för oss idag kända fakta och ställningstaganden och en grund för fortsatt dialog 
med Sverigeförhandlingen. Rapportens slutsatser och innehåll har redovisats för respektive kommuns 
och regions politiska ledning men den har inte formellt beslutats i ett politiskt forum. Ett sådant 
ställningstagande sker först vid eventuell avtalsskrivning med Sverigeförhandlingen.  
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INLEDNING

INLEDNING
Den framtida sträckningen av höghastighetsbanan genom 
Småland och Skåne är en avgörande fråga för hela Sverige. 
Det är angeläget att denna sträckning ska läggas där den 
skapar största möjliga samhällsekonomisk nytta och största 
potential för framtiden. Därför menar vi att en höghastig-
hetsbana som kopplar samman Växjö och Älmhult med 
Jönköping och Hässleholm är det bästa alternativet.

Arbetsmarknadsregionen i sydost har 600 000 invånare 
och det är bara storstäderna som har en högre tillväxt. 
Bostadsproduktionen ligger i topp och våra exportföretag 
levererar idag näst högst exportvärde i hela Sverige. Det 
är av största vikt att resenärunderlaget finns för framtida 
operatörer, inte minst för trafikeringen med regionala 
snabbtåg. 

Internationell forskning visar att höghastighetsbanor 
får bäst effekt när de fungerar som en hävstång i en redan 
stark utvecklingsregion. Växjö, Älmhult, Kalmar och 
Karlskrona är starka regionala centrum med en tydligt 
positiv utvecklingskurva. När dessa arbetsmarknadsregio-
ner knyts närmare Östergötland och Skåne bildas en stark 
rekryteringsbas för regionens näringsliv. I detta stråk finns 
åtta universitet och högskolor. Goda kommunikationer 
och närhet till högre utbildning och forskning är till-
sammans viktiga faktorer för att möta en av näringslivets 
största utmaningar – att hitta rätt kompetens till sin verk-
samhet. Vi ser höghastighetsbanan som en kunskapsbana 
som gynnar regionens och landets högkvalificerade tjänste-
företag att fortsätta utvecklas och stärkas både nationellt 
och internationellt. Att frågan är viktig vittnar de över 600 
företag om som hittills skrivit på vårt upprop i sydost. 

En höghastighetsbana i närheten av Södra stambanan 
ger bäst förutsättningar för utvecklingen av spårbunden 
godstrafik. Här har sydost under många år arbetat för att 
förbättra den spårbundna godstrafikens utvecklings-
möjligheter och koppla den tydligt till hamnarna i 
Blekinge och transporterna över till Baltikum och Polen. 
Vetskapen om vilka effekter som förbättrade transporter 
för med sig förenar sydost.

OM NÄTVERKET  
HÖGHASTIGHETSBANAN
Nätverket Höghastighetsbanan består av kommunerna 
Kalmar, Karlskrona, Nybro, Emmaboda, Lessebo, 
Växjö, Alvesta, Älmhult och Hässleholm, samt Region 
Blekinge, Regionförbundet i Kalmar län, Blekinge 
Tekniska Högskola och Linnéuniversitetet. Tillsammans 
verkar man för att höghastighetsbanans sträckning ska 
gå via Växjö och Älmhult på sin väg ner till Malmö. 
Med avsiktsförklaringen som grund drivs och formas 
tillsammans arbetet inom ramen för Sverigeförhandlingen 
fram till beslutet i riksdagen våren 2018. 

På kampanjwebben hoghastighetsbanan.se har nätverket publicerat 
insändare och fakta om och för den östliga sträckan. Över 600 företag och 
organisationer har anslutit sig i ”upprop för sydost”.

Effekterna av en höghastighetsbana ska ses ur ett nationellt 
men också ett regionalt perspektiv. Den samhällsekonomiska 
nyttan ökar om även de anslutande järnvägslinjerna fungerar 
bra. För oss är det en självklarhet att samarbeta och lyfta 
sydöstra Sveriges betydelse i ett nationellt perspektiv. 

Nätverket Höghastighetsbanan formerades i början av 
2015 med en gemensam avsiktsförklaring. Samarbetet har 
fokuserat på att; 
• Skapa ett starkt nätverk för informationsutbyte 

och dialog.
• Leverera ett sammanhållet beslutsunderlag till 

Sverigeförhandlingen för den sydöstra regionen.
• Aktivt involvera och samarbeta med regionens närings-

livsföreträdare i syfte att stärka argumentation och 
kommunikation gentemot Sverigeförhandlarna.

• Ta fram ett gemensamt synsätt för medfinansiering och 
förskottering inför kommande förhandlingsprocess 
med Sverigeförhandlarna.

RAPPORTENS STATUS
De nyttoberäkningar som vi presenterar i denna rapport 
baserar sig på Trafikverkets underlag från maj 2015. Vi har 
på Trafikverkets uppmaning arbetat vidare med material-
et och justerat ingångsvärden såsom de nya stationernas 
kodning, trafikeringsupplägg på Kust till kust-banan 
samt effekterna av ett triangelspår öster om Jönköping 
som effektiv lösning på fjärrtrafikens behov av att resa 
Stockholm-Malmö på 2,5 timmar. 

Vi har med stationernas placering som utgångspunkt 
prognosticerat möjlig framtida bostadsbebyggelse utifrån 
plats och volym. Som alltid är bostadsbyggande tätt 
sammankopplat med marknad och efterfrågan. Det som är 
planmässigt möjligt skall därför inte likställas med vad som 
marknaden i slutändan realiserar.

Slutrapporten är vårt svar på Sverigeförhandlarnas fråga 
om vilka nyttor vi ser av höghastighetsbanan. Den är ett 
resultat av för oss idag kända fakta och ställningstaganden 
och en grund för fortsatt dialog med Sverigeförhandlingen. 
Rapportens slutsatser och innehåll har redovisats för  
respektive kommuns och regions politiska ledning men 
den har inte formellt beslutats i ett politiskt forum. Ett 
sådant ställningstagande sker först vid eventuell avtals-
skrivning med Sverigeförhandlingen hösten 2017.
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– effekterna av den nya stambanan  
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INNEHÅLLSFÖRTECKNING 



KAPITEL 1

SYDÖSTRA SVERIGES 
ROLL FÖR LANDET

I kapitel 1 är syftet att ge en bild av hur kommunerna i sydost ”går och mår” – i synnerhet tillståndet 
i Växjö, Älmhult, Kalmar och Karlskrona. Det är ett viktigt underlag för att förstå den nytta som en 
höghastighetsjärnväg kan få för sydöstra Sverige, men också nyttan för hela Sverige. Kapitlet tar sin 
utgångspunkt i ett antal indikatorer vad avser befolkning, utbildning, bostäder, arbetsmarknad, arbets-
pendling och näringsliv. Statistikkälla är SCB, där inte annat anges. 
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KAPITEL 1

1.1 BAKGRUND
Regioner med en växande befolkning, en arbetskraft med hög 
kompetens, god sysselsättning och ett näringsliv med hög eta-
bleringsgrad definieras ofta som framgångsrika. Inomregional 
och mellanregional samverkan blir alltmer nödvändig för att 
stärka dessa faktorer och därigenom öka den regionala och 
lokala konkurrenskraften i såväl ett nationellt som internatio-
nellt perspektiv. 

God tillgänglighet är avgörande för städernas och regio-
nernas utveckling. Genom en välfungerande kollektivtrafik 
möjliggörs miljösmarta resor som stärker pendling mellan 
bostadsort och arbetsort och skapar förutsättningar att lösa 
bostadsförsörjningen regionalt. Ambitioner kring en ökad 
samverkan mellan urbana och rurala områden finns också 
angivet i såväl dokument på EU-nivå som i nationella 
dokument. 

Möjligheten till formell samverkan kring utvecklings-
frågor mellan regioner i Sverige har funnits under relativt 
lång tid. Inte minst har EU:s sammanhållningspolitik ba-
nat väg för mellanregionala samarbeten, främst med olika 
strukturfondsprogram som gemensam nämnare. 

Även om regionerna sannolikt utvecklas till att bli mer 
funktionella sinsemellan, är det städerna i regionerna som 
kan antas utgöra motorer i denna funktionalitet. Detta 
medför att städerna inom varje geografiskt område kom-
mer att utgöra noder för områdets utveckling. Samtidigt är 
det också viktigt att konstatera att pendlingsområdet runt 
städerna kommer få en allt större betydelse för regionens 
samlade utveckling. Detta då pendlingsomlandet till 
städerna ger möjlighet att tillgodose alternativa och/eller 
kompletterande bostads- och livsmiljöer till de växande 
stadskärnorna. Utvecklingen i Sverige under de senaste 40 
åren och framåt pekar också i denna riktning.

Under de senaste 30 åren har allt fler kommuner enats 
om en och samma arbetsmarknadsregion. Omkring en 
tredjedel av Sveriges förvärvsarbetande befolkning pendlar 
idag mellan kommungränser. Under förutsättning att 
infrastrukturen byggs ut och kollektivtrafiken möjliggör  

 

bättre möjligheter till att snabbare pendla över längre 
sträckor kommer Sveriges vardagsgeografi sannolikt att 
fortsätta förändras.

Begrepp som flerkärnighet, regionförstoring, urbanise-
ring och arbetspendling används i olika omfattning i de 
regionala utvecklingsstrategierna och i de flesta fall relativt 
begränsat. Men med tydlighet framkommer det att Växjö, 
Älmhult, Karlskrona och Kalmar har ambitionerna att ar-
beta för ökad infrastrukturell funktionalitet inom regionen, 
liksom mellan de egna länen och andra geografier. Inte 
minst är syftet att möjliggöra för en bredare arbetsmark-
nad, samt stärkt tillgång till kompetens och tillgänglighet 
till utbildningsmöjligheter. 

En höghastighetsbana genom sydöstra Sverige är i 
sammanhanget av betydelse för att stärka förutsättningarna 
för en såväl mellanregional som inomregional funktiona-
litet. En höghastighetsbana stärker möjligheterna till att 
sammankoppla sydöstra Sverige med region Skåne och 
storstadsregionerna Malmö och Stockholm, men också för 
att ge stärkt drivkraft för en ökad inomregional funktiona-
litet mellan städerna i sydost.

1.2 BEFOLKNINGS- 
UTVECKLING
”Orter som utgör primära regionala center gynnas mer av en 
höghastighetsbana än mindre orter och sekundära regionala 
center” (Greengauge 21 2006). 

Det som är avgörande för en orts förmåga att attrahera 
arbetskraft är näringslivets attraktivitet, bostadsortens 
attraktivitet (skolor, bostäder, fritidsaktiviteter, karriär-
möjligheter, mötesplatser, etc.) och möjligheterna att 
pendla till orten. En region eller plats som antas kunna 
attrahera ”rätt” arbetskraft, med hög kompetens, har en 
konkurrensfördel gentemot en region eller plats med 
svårigheter att rekrytera kompetent arbetskraft. 

Internationella erfarenheter visar att en höghastighetsbana bör knyta 
samman regioncentra med god tillväxt. I Sverige, med påfallande stark 
urbanisering, innebär detta i hög grad residens- och universitetsstäder.
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KAPITEL 1

Ingenting tyder på ett trendbrott i urbaniseringen i 
Sverige. Befolkningstillväxten förväntas vara fortsatt stark 
i storstadsregionerna och i regionala tillväxtcentra. Den 
viktigaste drivkraften bakom de senaste decenniernas 
kraftiga befolkningskoncentration till större städer är 
strukturomvandlingen av ekonomin. Tjänstenäringen, som 
är kontaktintensiv och ofta gynnas av täta miljöer, har fått 
en mer framträdande roll på arbetsmarknaden och växt 
kraftigt i synnerhet i storstadsområdena. 

1.2.1 Växjö och Älmhult
”Utvecklingen i Kronobergs län har följt samma mönster som 
riket; allt fler bor i Växjö som sedan nittiotalet stått för länets 
största befolkningstillväxt, och tillsammans med Älmhult 
för länets sysselsättningstillväxt” (Gröna Kronoberg 2025 - 
Regional utvecklingsstrategi för Kronobergs län, sid 14-15). 

Den senaste tioårsperioden har befolkningen i Växjö ökat 
med 13 % eller drygt 10 000 personer, en ökning i samma 
storleksordning som andra universitetsstäder som Lund, 
Uppsala, Linköping och Örebro. Även Älmhult och Alvesta 
ökade i befolkning under samma period, medan övriga 
kommuner i Kronoberg utvecklades betydligt svagare. 

Växjö kommun har höga tillväxtambitioner. Redan innan planerna på hög-
hastighetståg blev aktuella, förberedde man staden för 100 000 invånare 2030.

Universitetsstaden Växjö har en stor andel befolkning i 
åldern 20-30 år, varefter det uppstår ett befolkninsunder-
skott från 35 år och uppåt. Orsaken är att Växjös utbild-
ningsmarknad är större än dess arbetsmarknad, vilket 
är vanligt i många mellanstora universitetsstäder. Även 
Älmhult har en relativt balanserad befolkningsstruktur i 
flera åldersgrupper, men i åldersintervallet 20-34 år råder 
ett stort befolkningsunderskott. 

I kommuner med obalans i befolkningsstrukturen, särskilt 
i arbetsför ålder, ligger en stor utmaning i att säkerställa fort-
satt goda levnadsvillkor och förutsättningar att bosätta sig 
i kommunen. Obalansen kan även försvåra näringslivets 
rekryteringsmöjligheter, vilket ökar vikten av effektiva  
pendlingsmöjligheter för att utjämna regionala obalanser. 

Älmhult har en stark boendeattraktivitet inte minst 
på grund av IKEA, som skapar karriärförutsättningar 
i Älmhult men även som ingång för en internationell 
karriär. I Älmhult finns möjligheter att hitta bra boende till 
rimliga priser och Älmhult har förutsättningar att erbjuda 
bra skolor och en trygg livsmiljö. Älmhult har potentialen 
till stark besöksattraktivitet på grund av IKEA Varuhus, 
IKEA Museum och IKEA Hotell. 

Älmhult och Växjö har också en väsentligt högre löne-
summeutveckling än övriga kommuner i Kronoberg, 
liksom prisutveckling för småhus. Att orterna också har 
det högsta migrationsnettot kan bland annat härledas 
till de internationella studenterna och medarbetarna 
vid Linnéuniversitet i Växjö och Kalmar, samt att IKEA 
genomsyras av ett stort antal nationaliteter med hög ut-
bildningsnivå och dess medflyttande familjer.

1.2.2 Karlskrona
Blekinge län har den senaste tioårsperioden ökat med 3 
procent eller knappt 4 000 personer. Karlskrona ökade 
mest, med 5 % eller drygt 3 200 personer. Karlshamn och 
Sölvesborg utvecklades ungefär som länet, medan Ronneby 
och Olofström utvecklats svagare. De senaste åren har 
befolkningen ökat påtagligt i flera av Blekinges kommuner, 
bland annat till följd av att antalet invandrare till Sverige 
varit särskilt högt de senaste åren.

Regioncentra Karlskrona har en befolkningsstruktur 
som i relativt hög grad följer riket, till följd av bland annat 
tillgången på högre utbildning, arbetsmarknadsutbud och 
regional attraktionskraft. Övriga kommuner har betydligt 
större obalans i befolkningsstrukturen och ett befolknings-
underskott i samtliga åldersgrupper från tonår upp till 
50-årsåldern. Karlskrona skiljer sig från övriga kommuner 
och har en balans som mer följer rikets kurva.

1.2.3 Kalmar
Kalmar län ökade den senaste tioårsperioden med 0,5 % 
eller 1 100 personer. Kalmar kommun gick dock betydligt 
bättre, nästan i nivå med riket, och ökade med 6,6 % eller 
4 027 personer.
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Kalmar län har jämfört med riket en något obalanserad 
befolkningsstruktur. I samtliga intervall upp till 50-års-
åldern har länet ett relativt befolkningsunderskott. Även 
Kalmar kommun kännetecknas av befolkningsunderskott 
i flera åldersgrupper. Däremot har Kalmar kommun, i 
likhet med andra universitets- och högskolestäder, en hög 
andel befolkning i 20-30-årsåldern. Som med Växjö och 
många andra mellanstora universitetsstäder uppstår ett 
befolkningsunderskott i 30-35-årsåldern, till följd av att den 
lokala utbildningsmarknaden är större än arbetsmarknaden. 
Infrastruktursatsningar blir således en allt viktigare framtids-
fråga för regionen.

1.3 UTBILDNING 
”Utbildningsnivån inom ett geografiskt område har avgörande 
inverkan på den ekonomiska utvecklingspotentialen inom 
området” (Tems Inc. 2008).

Kraven på utbildning blir allt tydligare för att kunna 
konkurrera om en plats på den alltmer kompetenskrävande 
arbetsmarknaden. Ett generellt mönster i landet är att be-
folkningens utbildningsnivå är starkt kopplad till det lokala 
utbudet av högre utbildning. Universitets- och högskole-
orter samt vissa närliggande kommuner har ofta en betyd-
ligt högre andel högutbildade än övriga kommuner. 

Utvecklingen med stigande utbildningsnivåer kan för-
väntas fortsätta i takt med arbetsmarknadens alltmer 
ökande krav på högre utbildning. Konkurrensen om 
studenter kommer dock att öka mellan lärosätena framöver 
och centraliseringstendenser inom den högre utbildningen 
kan innebära utmaningar för de mindre universiteten och 
högskolorna i landet.

Det finns ett u-format förhållande mellan utbildning 
och entreprenörskap. Flest företag skapas av låg och högut-
bildade personer och det finns en mycket stark korrelation 
mellan företagets tillväxt och entreprenörens utbildnings-
nivå. Högutbildade genererar företag som växer betyd-
ligt snabbare än lågutbildade entreprenörer (European 
Parliament 2010). 

Flyttströmmar går generellt till regioner där befolkningen 
har hög utbildningsnivå eller är inriktad mot högtekno-
logisk industri (Tillväxtanalys 2014). Välutbildade är mer 
benägna än lågutbildade att:

• Flytta för karriärmöjligheter (Tillväxtanalys 2014)
• Pendla för karriärmöjligheter (Alijagic 2013)
• Utnyttja den potential för utökad arbetsmarknad som 

en höghastighetsbana medför (Anderson, Fu & Shy 
2010)

Välutbildade attraheras av (Tillväxtanalys 2014):
• Karriärmöjligheter
• Förorter (större bostäder)
• Bra pendlingsmöjligheter
• Trygghet
• Bra skolor

Det finns otaliga exempel på vikten av samarbete mellan 
industri och universitet för industrins konkurrenskraft 
och universitetens excellens (Edmondson et al. 2012). Det 
finns också en stark korrelation mellan antalet anställda i 
ett företag och företags samverkan med institut, högskolor 
och universitet. Av de företag som samverkar med akademin 
anser en stor majoritet att samverkan är viktig för den egna 
verksamhetens konkurrenskraft (Krantz & Bengtsson 2012). 

En modern syn på näringslivsutveckling utgår ifrån att fö-
retagens långsiktiga framgång bestäms av deras innovations-
förmåga och förmåga till ständigt lärande. Forskning visar 
att företags innovations- och lärförmåga i stor utsträck-
ning utvecklas i samspelet med aktörer i deras omgivning. 
Geografisk närhet mellan aktörer kan antas underlätta det 
informationsutbyte som ligger till grund för innovation och 
lärande (Malmberg 2002).

1.3.1 Växjö och Älmhult
År 2014 hade 26 % av befolkningen i Sverige en eftergym-
nasial utbildning på minst tre år, en ökning med drygt en 
tredjedel under den senaste tioårsperioden. Utbildnings-
nivån i Växjö har stigit i ungefär samma takt och i Älmhult 
har den stigit mer än i riket. De höga utbildningsnivåerna 

Linnéuniversitetet i Växjö och Kalmar 
har 31 000 studenter och är därmed 
Sveriges sjätte största lärosäte sett till 
antalet studenter.

Foto: Johannes Rydström
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förklaras främst av tillgången på universitetsutbildning samt 
arbetsmarknadens struktur. 

Växjö har betydligt högre övergångar av andelen unga 
som läser vidare inom tre år efter avslutat gymnasium 
jämfört med riket. I Älmhult är variationen större, men 
kommunen har de flesta åren under jämförd period haft 
högre övergångsfrekvens än riket, de senaste två åren till 
och med högre än Växjö. 
Älmhult och Växjö har en högre utbildningsnivå än övriga 
kommuner i Kronoberg och i närområdet. Älmhult 
och Växjö har dessutom internationella skolor och kan 
genom det expansiva näringslivet, inklusive IKEA samt 
Linnéuniversitet erbjuda bra karriärvägar.

1.3.2 Karlskrona
Blekinges näringslivsstruktur har en relativt stor andel 
sysselsatta inom industri där kravet på eftergymnasial 
utbildning tidigare varit lågt. Detta avspeglas i länets och 
kommunernas låga utbildningsnivåer, men i takt med att 
industrin blir alltmer kunskapsintensiv ökar behoven av 
kompetensutveckling för att klara företagens behov av 
kvalificerad personal.

I Karlskrona är utbildningsnivån högre än i riket, till 
följd av tillgången på högskoleutbildning och arbets-
marknadens struktur. Andelen unga som läser vidare inom 
tre år efter avslutat gymnasium har varierande nivåer 
mellan åren. Karlskrona har emellertid legat på nivåer över 
riket i stort sett ända sedan år 2004. 

1.3.3 Kalmar
I såväl Kalmar kommun som i riket som helhet har 
utbildningsnivån stigit kraftigt. Detta beror både på att 
utbildningssystemet successivt byggts ut och på den  
demografiska utvecklingen. Yngre med högre utbildnings-
nivå ersätter successivt äldre med lägre utbildningsnivå 
med effekten att utbildningsnivån stiger.

Befolkningen i Kalmar kommun är mer välutbildad än 
invånarna i de andra kommunerna i Kalmar län. Kalmar 
kommun är den enda kommunen i länet med en högre 
andel eftergymnasialt utbildade än riksgenomsnittet. Den 
höga utbildningsnivån förklaras främst av tillgången på 
universitetsutbildning samt arbetsmarknadens struktur.

1.4 BOSTÄDER 
Bostadsbyggande är viktigt ur ett tillväxtperspektiv. För att 
en kommun ska vara attraktiv behövs bostäder för alla faser i 
livet, för olika hushållstyper och för människor med varieran-
de inkomster. 
Nyproduktion kan också sätta igång flyttkedjor (”vakans-
kedjor”) som skapar nya utrymmen på bostadsmarknaden 
medan det omvända, bostadsbrist, innebär att rörligheten 
på bostadsmarknaden minskar. Bostadsmarknaden är 
emellertid konjunkturkänslig, vilket kan påverka det faktiska 
bostadsbyggandet. Genom en god planberedskap och en 
variation av byggherrar på marknaden kan man parera en 
eventuell nedgång för en så jämn produktion som möjligt. 

1.4.1 Växjö och Älmhult
Under den senaste tioårsperioden har det i Kronobergs län 
nyproducerats nära 5 000 bostäder. Tre fjärdedelar av dessa 
har producerats i Växjö, som har haft det i särklass högsta 
byggandet med nära 3 700 bostäder. Utslaget på antal 
invånare ligger Växjös nivå markant högre – här byggs 70 
% fler bostäder per 1 000 invånare – än i riket. 

Byggtakten har varit något lägre i Älmhult vilken 
dock är väsentligt högre än i övriga av länets kommuner. 
Dessutom har Älmhult märkt av ett markant ökat intresse 
för bostadsproduktionen de senaste åren, inte minst ett 
intresse för området Hagabo. Både Växjö och Älmhults 
kommuner bedömer att centralorten har underskott på 
bostäder både idag och om 5 år (Boverket, bostadsmark-
nadsenkäten 2015).

1.4.2 Karlskrona
Under den senaste tioårsperioden har det i Blekinge 
nyproducerats cirka 2 600 bostäder. Karlskrona har haft 
det i särklass högsta byggandet, med drygt 1 400 bostäder. 
Utslaget på antalet invånare har Karlskrona och Sölvesborg 
haft högre byggtakt än övriga kommuner i Blekinge län. 
Karlskrona bedömer att centralorten har underskott på 
bostäder idag och om 5 år (Boverket, bostadsmarknads-
enkäten 2015). 

Bostadsbyggandet i Växjö är rekordhögt, med 70 % fler 
bostäder per 1000 invånare jämfört med riket.
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1.4.3 Kalmar
Under den senaste tioårsperioden har det nyproducerats 
cirka 3 700 bostäder i Kalmar län. Av dessa har nära 
hälften, 1 700 bostäder, producerats i Kalmar kommun. 
Utslaget på antal invånare ligger byggtakten i Kalmar kom-
mun på rikets nivå. Länet som helhet har lägre byggtakt, i 
nivå med Blekinge. 

Kalmar kommun har under flera år arbetet med att för-
bättra sin planberedskap, vilket gett resultat. 2014 byggdes 
340 lägenheter och prognosen för 2015 är runt 400 bostä-
der. Det är kommunens bedömning att Kalmar stad har 
underskott på bostäder både idag och om 5 år (Boverket, 
bostadsmarknadsenkäten 2015).

1.5 ARBETSMARKNAD
”De mest rörliga på arbetsmarknaden och de som har störst  
acceptans för långa pendlingstider är högutbildade män” (SIKA 
2001:7). ”Varuproducerande kommuner har lägst pendlingstid 
av alla kommuner i Sverige” (Trafikanalys 2015:10).

Förvärvsfrekvensen visar hur stor andel av den arbetsföra 
befolkningen som är sysselsatt och är ett bra mått på hur 
arbetsmarknaden fungerar. Den påverkas i hög grad av 
konjunktur- och strukturförändringar och är därmed ett 
relevant mått för att beskriva arbetsmarknadens funktions-
sätt över tiden. 

År 2013 låg förvärvsfrekvensen i landet på cirka 77 % 
(mätt som andel i arbete i åldersgruppen 20-64 år). I ett 
internationellt perspektiv och jämfört med både EU27 och 
EU15 är detta en relativt hög nivå. Det finns dock inget 
givet samband mellan en stark sysselsättningstillväxt och en 
hög förvärvsfrekvens. Sett över landet har ofta större städer 
svårt att hålla en hög förvärvsfrekvens, delvis på grund av 
en högre andel studerande och en större inflyttning från 
utlandet.

En annan viktig indikator på utvecklingen i ett tillväxt-
perspektiv är hur inkomsterna utvecklas i ett län/region/
kommun. Befolkningens inkomster är grunden för den 
kommunala ekonomin, genom kommunalskatten, och för 
tillväxten inom lokalmarknadsberoende branscherna såsom 
handel och service. 

 » Globaliseringen medför ökad rörlighet 

På det lokala planet betyder globalisering att pendlingen 
och den långväga pendlingen mellan arbetsmarknads-
regioner ökar. Men när restiderna är korta påverkas inte 
viljan att pendla i någon större utsträckning av en viss 
restidsförkortning och det samma gäller när restiderna är 
långa. För svenska förhållanden har restidsförkortningar 
störst betydelse för restider i intervallet 15–50 minuter 
(Klaesson & Pettersson 2015). Å andra sidan kan en halv-
erad restid, exempelvis från Malmö till Älmhult (40 min 
istället för 80 min) förväntas öka benägenheten att pendla 
mer än en halverad restid från 30 min till 15 min.

 » Möjligheten till arbetspendling är en viktig faktor 

Genom pendlingen får individer bättre tillgång till utbild-
ning och lättare att hitta arbete, samtidigt som näringslivet 
får lättare att hitta kompetens, kundgrupper och samar-
betspartners. Dessutom kan arbetskraften lättare slussas 
från en bransch på tillbakagång till mer expansiva sektorer. 

1.5.1 Växjö och Älmhult
Sverige och Kronoberg hade åren 2004–2007 en stark 
ökning av andelen förvärvsarbetande, ett tydligt tecken 
på den starka tillväxt som rådde under perioden. Sedan 
kom finanskrisen som innebar en nedgång i hela riket. 
Kronobergs län drabbades ungefär i linje med riket som 
helhet, för att sedan återhämta sig i ungefär samma takt.

Medelinkomsten i riket varierar avsevärt mellan olika 
kommuner och ökade år 2010 mest i ett antal storstadsnära 
förortskommuner. I botten ligger ett antal glesbygds-
kommuner i Mellansverige. Medelinkomsten år 2013 i riket 
var cirka 287 000 kronor, i Kronobergs län 271 000 kronor, 
i Växjö 275 000 kronor och i Älmhult 304 000 kronor. 

Orter som utgör primära regionala center gynnas mer av en höghastighets-
bana än mindre orter och sekundära regionala center. 

Utvecklingen har varit förhållandevis jämn i riket, Kronoberg 
och Växjö, men markant högre i Älmhult, där inte ens finans-
krisen gjorde något avtryck på medelinkomsten.

Kronobergs län som helhet har ett kraftigt positivt 
pendlingsnetto med en inpendling på drygt 11 600 
personer och en utpendling på 6 800 personer. Av Sveriges 
21 län har endast fem positiva pendlingsnetton, och efter 
Stockholm (nettokvot 2,8) kommer Kronobergs län (net-
tokvot 1,5), tätt följt av Västra Götalands län (kvot 1,4). 
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Älmhult och Växjö har en fungerande spårbunden infra-
struktur via Södra stambanan och Kust till kust-banan samt 
en flygplats i Växjö. Även om Småland Airport kommer 
tappa rollen som regionalt nav för nationella resor kommer 
Växjö även fortsatt vara ett regionalt nav för resor till 
Europa. Växjö följer Kronobergs län med en pendlingskvot 
på cirka 1,4–1,5, medan Älmhults inpendling är väldigt 
hög – Älmhult hade år 2013 rikets 10:e högsta pendlings-
kvot, före både Stockholm och Göteborg. 

Kronobergs i särklass största inpendlingsflöden kommer 
från Skåne, som också är Kronobergs största målpunkt. 
Därefter följer inpendling från Kalmar och Jönköping, 
samt utpendling till Jönköping och Kalmar. Älmhults 
inpendling är i särklass störst från Osby, följt av Växjö. 
Utpendlingen från Älmhult sker främst till Växjö, men 
noterbart är att Malmö är Älmhults 6:e största pendlings-
relation, både gällande in- och utpendling. 

1.5.2 Karlskrona
Karlskrona följer rikets utveckling på många sätt gällande 
arbetsmarknaden. Sett till förvärvsfrekvens låg Karlskrona 
på 76,2 % och riket på 77,1 %, och medianinkomstens 
utvecklingslinje är så gott som identisk. Blekinge hade år 
2013 en medelinkomst på 271 000 kronor och samtliga 
kommuner har, sett ur förvärvsfrekvensen, återhämtat sig 
relativt snabbt efter åren med finanskris. Dock ligger de 
fortfarande under riket i jämförelse, mot att de före finans-
krisen i de flesta fall gick bättre än riket.

Förutsättningarna för pendling är bristfälliga i Blekinge, 
även om det finns bra möjlighet inom länet. Pendlingen 
till/från Blekinge har ökat svagare än i riket – inpendlingen 
med +10 % och utpendlingen med +14 %. Restiderna på 
väg och restiderna på väg och järnväg är långa, både mellan 
de största städerna i Småland–Blekinge samt mellan dessa 
och storstadsområdena Malmö/Köpenhamn, Göteborg 
och Stockholm.

Blekinge som helhet har en någorlunda balanserad in- och 
utpendling. Fortfarande är dock inpendlingen betydligt 
större än utpendlingen. De i särklass största in- och ut-
pendlingsflödena är riktade mot Skåne, och därefter följer 
utpendling till Kalmar län och inpendling från Kronoberg 
(SCB rAps-Ris, 2012).

1.5.3 Kalmar
Kalmar hade åren 2004-2007 en stark ökning av ande-
len förvärvsarbetande, men med finanskrisen följde en 
nedgång i hela riket. Kalmar län och Kalmar kommun 
minskade i samma nivå, men återhämtningen skedde dock 
något snabbare jämfört med riket och i sju av Kalmars tolv 
kommuner steg förvärvsfrekvensen 2009-2011 snabbare än 
i riket och var år 2013 högre än i riket som helhet.

Medelinkomsten i Kalmar län var 268 000 kronor och i 
Kalmar kommun 271 000 kronor. Länet och kommunens 
utveckling har följt riket under hela perioden.

Pendlingen till/från Kalmar län har ökat starkare än 
i riket – inpendlingen med +19 % och utpendlingen 
med +28 %. Inpendlingen är relativt jämnt fördelad från 
Kronobergs, Östergötlands och Blekinge län, medan 
utpendlingen går i riktning Kronobergs län, följt av 
Stockholm, Jönköping och Östergötland.

1.6 NÄRINGSLIV
”Internationella studier visar att en höghastighetsbana ger en 
större positiv utveckling för sektorer som kännetecknas av en 
högutbildad och specialiserad arbetskraft, hög andel kund- 
och affärsbesök och internationella kontakter. Tjänstesektorn 
gynnas därmed mer än tillverkningssektorn” (Graham 2005, 
Greengauge 21 2006, Graham 2007, Tems Inc. 2008, 
Greengauge 21 2010).

För ett län med dess kommuner är nya företag viktigt 
ur flera perspektiv. För det första bidrar nya företag till att 

Sydöstra Sverige karaktäriseras av den höga sysselsättningen 
inom tjänstenäringar – i Karlskrona är det närmare 70 %.

Foto: Mats Samuelsson
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utkomstmöjligheterna förbättras för enskilda individer som 
på så vis finner sysselsättning. För det andra kan nyetable-
ringar minska sårbarheten i näringslivsstrukturen. Ett län/
en kommun med en mer diversifierad företagssammansätt-
ning och fler arbetsställen är mindre sårbar vid rationalise-
ringar och nedläggningar av större företag.

Hur många nya företag som etableras påverkas bland 
annat av allmänna förhållanden på arbetsmarknaden och 
konjunkturläget, men också av förändringar i statlig och 
kommunal näringslivspolitik samt attityder till företagan-
de. Ett sätt att mäta nyföretagandet är etablerings-
frekvensen, det vill säga antalet nystartade företag per  
1 000 invånare.

Vidare är det noterbart att konstatera att strukturom-
vandlingen av näringslivet i Sverige lett till att sysselsätt-
ningen inom de agrara näringarna och inom tillverknings-
industrin har minskat medan tjänstesektorn har ökat.

1.6.1 Växjö och Älmhult
Växjö kommuns branschstruktur skiljer sig inte från riket. 
Kronoberg som län gör det däremot, främst genom att 
en betydligt större andel av befolkningen arbetar inom 
tillverkningssektorn, men även av att färre arbetar inom 
tjänstenäringarna än i riket. 

Flera näringar har historiskt haft stabil utveckling och 
hög omställningsförmåga. Nya tillväxtnäringar har balanse-
rat nedgången när konkurrenskraften dalat i andra näring-
ar, länet har historiskt haft en hög exportkvot och sedan 
nittiotalskrisen en förhållandevis god sysselsättningstillväxt 
(Gröna Kronoberg 2025 - Regional utvecklingsstrategi för 
Kronobergs län sid 15). 

De senaste åren (2007–2013) har dock tillverknings-
industrin i Kronoberg drabbats hårt och antalet anställda 
har minskat med 22 %. Samtidigt har antalet anställda 
inom tjänstenäringar stigit med nära 7 %. Den nationella 
och internationella strukturomvandlingen sätter således 
sina spår även i Kronoberg (Bilder av länets utveckling 
2012 – Kronobergs län, sid 48).  

Medan Kronoberg som helhet stått förhållandevis stilla, 
har sysselsättningen i Växjö ökat betydligt starkare. Även 
om tillverkningsindustrin tappat runt en femtedel av anta-
let anställda, har tjänstenäringarna under 2007–2013 ökat 
med nära 9 %, vilket är i nivå med rikets ökning. 
Strukturomvandlingen har även påverkat Älmhult, där 
tillverkningsindustrin minskat antalet anställda med 35 % 
sedan år 2007, medan tjänstenäringarna klarat sig förhål-
landevis bra; antalet anställda ökade något 2007–2011 för 
att först därefter minska i konjunkturens spår. På senare år, 
inte minst tack vare IKEAs expansion, har tjänstesektorn i 
Älmhult fått ett expansivt uppsving.

Nyföretagandet i Kronobergs län har stadigt ökat sedan 
år 2007, även under finanskrisen, och uppgick år 2013 
till 10 företag per 1 000 invånare (totalt 1 141 företag). 
Dock är nyföretagandet Kronoberg fortfarande lägre än i 
riket. Men – det gäller inte Växjö och Älmhult. I Växjö har 
nyföretagandet vuxit stadigt, och under perioden 2004 till 
2014 har det ökat med 10,8 företag per 1 000 invånare. I 
Älmhult har nyföretagandet under perioden varierat, men 
sett över hela perioden 2004 till 2014 ökade nyföretagan-
det med 9,1 per 1 000 invånare. Motsvarande siffra för 
riket är 10,2.

1.6.2 Karlskrona
Blekinge läns näringslivsstruktur är förhållandevis likartad 
riket, sett till andelen sysselsatta i areella näringar, till-
verkning, bygg, handel och transport, respektive andelen 
sysselsatta i tjänstenäringarna. Tillverkning och utvinning, 
vård och omsorg samt utbildning är de branscher som 
sysselsätter flest på Blekinges arbetsmarknad.

I likhet med Kronobergs län står Blekinges tillverknings-
industri fortfarande för uppemot vart femte arbetstillfälle, 
men har minskat med över 3 000 anställda sedan 2007. 
Även tjänstenäringarna drabbades under finanskrisen, men 
har därefter återhämtat sig och nådde år 2013 upp till 
samma antal anställda som 2007. Totalt sett har detta inne-
burit att Blekinge län minskat med 4 % i antal anställda 
perioden 2007-2013, medan riket ökat med 5 %.

Till IKEA i Älmhult kommer varje år 40 000 affärsbesök. I sydost finns 
många fler exempel på företag som agerar på den globala marknaden och 
är beroende av snabba transportlösningar. 
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Regioncentra Karlskrona karaktäriseras av den höga  
sysselsättningen inom tjänstenäringar – med nära 70 %  
ligger Karlskrona klart över både riket och Blekinge.
Andelen som arbetar i tjänstenäringar har ökat i samma 
takt som i riket.

Nyföretagandet i hela Blekinge har stadigt ökat sedan 
år 2007 och uppgick år 2013 till 9,4 företag per 1 000 
invånare (totalt 864 företag). 

1.6.3 Kalmar
Kalmar har en jämfört med riket hög andel sysselsatta 
inom jordbruk. Sammantaget sysselsätter jordbruk, till-
verkning, bygg, handel och transport nära hälften av alla 
anställda i länet, en nivå klart över rikets 30 %.

Kalmar län har sett till sysselsättning, förvärvsfrekvens 
och arbetslöshetsnivåer, totalt sett klarat de senaste årens 
finanskris och strukturomvandling på ett bra sätt. Totalt 
antal anställda i länet är oförändrat sedan 2007, vilket 
är en något svagare utveckling än riket men i nivå med 
Kronoberg. 

Tillverkningsindustrin har minskat med över 5 000 
anställda, samtidigt som antalet sysselsatta inom de flesta 
tjänstesektorer ökat. Branschfördelningen är idag sådan att 
lite över hälften av de anställda är sysselsatta inom tjänste-
näringarna, vilket är en ökning sedan 2007 men fortfaran-
de under rikets nivå. 

I regioncentrum Kalmar arbetar nära två tredjedelar 
av den sysselsatta arbetskraften inom tjänstenäringarna. 
Andelen arbetande inom tjänstenäringarna har sedan 2007 
ökat i nästan alla branscher, i synnerhet inom uthyrning/
stödtjänster/servicetjänster. Samtidigt har antalet anställda 
inom tillverkningsindustrin minskat med 20 % sedan år 
2007. 

Nyföretagandet i Kalmar län ökade stadigt 2007-2010, 
för att sedan ligga på en nivå runt 9 nya företag per 1000 
invånare. Nyföretagandet i Kalmar kommun steg kraftigt 
under perioden 2008-2010, för att därefter sjunka i finans-
krisens spår. De senaste åren har nyföretagandet åter ökat.

1.7 SLUTSATSER
En del kommuner inom sydöstra Sverige går relativt bra, 
såsom Växjö, Älmhult, Karlskrona och Kalmar, samtidigt som 
många kommuner inom regionen utvecklats svagare.

1.7.1 Övergripande slutsatser
•  Med höghastighetsbanesystemet och dess regionala 

anslutningar kopplas sydöstra Sverige närmare den in-
ternationella arenan, samtidigt som även de inomregi-
onala arbetsmarknaderna stärks med bättre matchning 
mellan tillgång och efterfrågan på arbetskraft.

•  Sett till den växande urbaniseringen i såväl Sverige 
som omvärlden, är Växjö tillsammans med Kalmar och 
Karlskrona de noder en ökad inomregional funktionalitet 
primärt bör kretsa kring. Sett till den arbetsmarknad 
som Älmhult presenterar bör även den ses som primär 
i det system av noder som bär den inomregionala 
flerkärnigheten. 

•  Det finns inte längre utrymme för endast struktur-
förbättrande åtgärder. Det som krävs för att stärka 
regionen och öka dess bidrag till Sveriges utveckling 
är strukturförändrade åtgärder, så att arbetskraft, 
entreprenörer och inte minst befolkningen i sydöstra 
Sverige ges möjlighet att finnas med i det storregionala 
sammanhang som blir allt viktigare.

•  Sammantaget är stärkt transportinfrastruktur, där 
höghastighetsjärnvägen är en viktig del, av stor  
betydelse för sydöstra Sveriges framtida förmåga till 
stärkt tillgänglighet och konkurrenskraft.

1.7.2 Växjö och Älmhult 
•  Kronobergs befolkningsutveckling följer urbanise-

ringstrenden i Sverige och världen – allt fler flyttar från 
landsbygden till tätorterna. Regioncentrat Växjö har 
sedan nittiotalet stått för länets största befolkningstill-
växt, och tillsammans med Älmhult för länets sysselsätt-
ningstillväxt. 

•  Växjö har ökat befolkningen i samma storleksordning 
som andra universitetsstäder och även Älmhult har 
växt, om än på lägre nivå. 

•  Kronobergs utbildningsnivåer och högskoleövergångs-
frekvenser följer riket relativt väl, med tyngdpunkt i 
Växjö som utvecklas starkast. Byggtakten av nya bostä-
der är också större i Växjö än i riket. Även i Älmhult är 
byggtakten förhållandevis hög, högst av de studerade 
orterna utanför regioncentra.

Ju fler människor som bor på en ort, desto större effekt skapar en höghastig-
hetsbana, för den lokala regionen men också för riket som helhet. 
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1.7.3 Karlskrona
• Blekinge står inför ett antal utmaningar. Karlskrona 

växer på flera områden, men övriga kommuner har 
en svagare befolkningsökning jämfört med riket och 
utbildningsnivån i länet, bortsett Karlskrona, är också 
förhållandevis låg.

• Regioncentrat Karlskrona karaktäriseras av den höga 
sysselsättningen inom tjänstenäringar som ligger klart 
över riksnivå.

• Nyföretagandet i hela Blekinge har stadigt ökat sedan 
år 2007 och uppgick år 2013 till 9,4 företag per 1 000 
invånare (totalt 864 företag).

• Karlskrona är Blekinges motor i produktion av bostä-
der och befolkningstillväxt – mycket tack vare tillgång 
till högre utbildning och arbetsmarknadsstruktur.

• Karlskrona har för riket flera strategiskt viktiga företag, 
kanske fler än någon annan kommun i jämförbar 
storlek. 

• Storsatsatsar på att förbättra den spårbundna gods- 
trafikens utvecklingsmöjligheter och koppla den via 
hamnarna i Blekinge till Baltikum och Polen.

1.7.4 Kalmar
•  Kalmar kommun är länets ”draglok” och går bra inom 

de flesta studerade områdena. Befolkningsutvecklingen är 
närapå som i riket, befolkningsstrukturen ligger nära riket 
men med ett stort befolkningsöverskott i ”studentåldern” 
20-30 år.  

• Utbildningsnivån och förvärvsfrekvensen är högre än 
i riket och byggtakten lika hög som i riket, markant 
högre än i grannlänen. Likt andra regioncentra har 
Kalmar pendlingsöverskott, med grannkommunerna 
som största pendlingsrelation – men den 3:e största 
utpendlingen går till Stockholm.

• Behovet av stärkt kompetensförsörjning och att ta steget 
mot en mer kunskapsintensiv näringslivsstruktur är 
väsentligt. I denna strävan är universitetsorterna viktiga 
motorer och tillgängligheten mellan Kalmar, Växjö, 
Linköping och Karlskrona är mycket betydelsefull för 
det regionala arbetsmarknads- och utbildningssystemet. 

•  Tillväxttakten i Kalmar kommun ökar kraftigt, mycket 
tack vare de senaste årens arbete med fokus på god plan-
beredskap och bostadsproduktion. Befolkningsökningen 
från 2013 till 2014 var cirka 1,2 %. Bristen på bostäder 
har under många år varit hämmande för Kalmars 
utveckling men ökade 2014-2015 med nära 400 
färdigställda bostäder per år. Den långsiktiga politiska 
ambitionen är minst 400 bostäder per år.

• Företagsklimatet har en positiv trend enligt ny rapport. 
Kalmar återhämtade sig snabbt efter finanskrisen, 
snabbare än riket, och på senare år har förvärvsfrekvensen 
legat över riket som helhet. Flöden av pendlare har ökat 
högre i Kalmar än riket, och likt andra regioncentra finns 
ett pendlaröverskott. 3:e största utpendlingen går till 
Stockholm.

• Kalmar har en attraktiv besöksnäring och blev 2015 
utsedd till ”Årets sommarstad” av Reseguiden.

Det är av största vikt att resenärunderlaget finns för framtida operatörer, inte minst för trafikeringen med regionala snabbtåg. 
Det gör det i sydost.

Foto: Hans Runesson



KAPITEL 2

DÄRFÖR ÄR EN ÖSTLIG 
STRÄCKNING BÄST FÖR SVERIGE

I kapitel 2 lyfter vi våra argument för varför höghastighetsbanan bör gå från Jönköping via Växjö 
och Älmhult och vidare ner mot Hässleholm, Malmö och Kastrup/Köpenhamn. Argumentationen 
baseras på internationell forskning kring regionalekonomiska effekter av höghastighetsbanor. Vi 
visar att en sträckning via sydöstra Sverige uppfyller alla de kriterier som bör finnas för att en hög-
hastighetsbana ska få bästa möjliga samhällsekonomiska nytta för Sverige. 
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De stora infrastrukturstråken ska koppla samman Sverige och bör utformas 
så att så många människor som möjligt kan utnyttja dessa så effektivt som 
möjligt. Såhär kommer infrastrukturen se ut i södra Sverige om höghastig-
hetsbanan dras i sin östliga sträckning.

2.1 UTGÅNGSLÄGE SVERIGE
”Globaliseringen medför ökad rörlighet, vilket betyder att 
pendling och långväga pendling mellan arbetsmarknadsregioner 
ökar. Strukturen på befintlig infrastruktur (vägar, järnvägar, 
flygplatser, hamnar mm) och hur dessa kan integreras i en 
framtida höghastighetsbana har avgörande betydelse för den 
ekonomiska avkastningen” (Tems Inc 2008). 

Höghastighetsbanan är det största samhällsbyggnadspro-
jektet i vår tid och en fråga som berör hela Sverige. Det är 
angeläget att sträckningen skapar största möjliga samhälls-
ekonomisk nytta och största möjliga potential för framti-
den såväl nationellt som regionalt och lokalt. 

Västra stambanan och Södra stambanan skapar 
tillsammans med höghastighetsbanan en stark bas för 
infrastrukturen i Sverige. Till dessa viktiga stråk ansluter 
tvärbanor i öst-västlig riktning. Med Kust till kust-banan, 
Blekinge kustbana och Skånebanan kopplas södra Sverige 
samman i ett starkt infrastrukturnät. Södra Sveriges viktiga 
arbetsmarknadsregioner och regioncentra förbinds på ett 
effektivt sätt. På samma gång kopplas åtta universitet och 
högskolor från Linköping ner till Malmö tätt samman, 
vilket underlättar utbyte och samarbete mellan lärosätena 
och mellan lärosäten och regionens näringsliv. Med tanke 
på Västra stambanans funktion för stråket mellan Oslo 
och Köpenhamn kommer troligen i närtid en diskussion 
om banans anpassning för högre fart och kapacitet. Att 
då satsa på en västlig sträckning av höghastighetsbanan 
genom Småland riskerar att snedfördela södra Sveriges 
infrastruktur. Resultatet blir att sydöstra Sverige stängs ute 
från resten av landet. Ett läge mitt i Kronobergs län ger 
nytta för hela sydostregionen och inkluderar Blekinge och 
Kalmar, som annars hamnar i infrastrukturskugga. Länen 

sammanlänkas och stärker utvecklingsmöjligheterna för 
den här delen av Sverige, vilket är av synnerligen stor vikt 
för Sverige när landets största samhällsbyggnadsprojekt 
någonsin planeras och verkställs. 

Med Karlskronas geografiskt strategiska läge, mitt i den 
växande Östersjöregionen, skulle också fler möten och 
affärsförbindelser kunna ske med andra EU-länder via fär-
jeförbindelser till exempelvis Gdynia i Polen och Klaipeda 
i Litauen.  I Polen finns idag en höghastighetsbana mellan 
Gdynia och Krakow.

2.2 VIKTIGA ARGUMENT

2.3.1 Bästa möjliga arbetsmarknadsnytta
Växjö, Älmhult, Kalmar och Karlskronas arbetsmarknads-
regioner kopplas starkt mot varandra och mot Skåne, 
Jönköping och Östergötland. Forskning visar att orter som ut-
gör primära regionala center gynnas mer av en höghastighets-
bana än mindre orter och sekundära regionala center 
(Greengauge 21 2006). Den totala effekten för arbetsmarkna-
den i hela södra Sverige blir därmed högre. 
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Andel nya företag per 1 000 invånare, årsgenomsnitt 2011-2014, visar att 
det är den östliga regionen som har högsta tillväxten av nyföretagande. 
Dessutom handlar det inte om varuproducerande industriföretag, utan 
främst tjänsteföretag. 

Växjö, Kalmar och Karlskronas är också universitets- och 
högskolestäder med en hög utbildningsnivå, vilket lämpar 
sig väl för den strukturomvandling näringslivet genomgått 
där tillverkningsindustrin minskat och tjänstesektorn ökat. 
En höghastighetsbana ger en större positiv utveckling 
för sektorer som kännetecknas av en högutbildad och 
specialiserad arbetskraft, hög andel kund- och affärsbesök 
och internationella kontakter. Tjänstesektorn gynnas mer 
än tillverkningssektorn av närheten till ett stationsläge på 
höghastighetsbanan (Graham 2005, Greengauge 21 2006, 
Graham 2007, Tems Inc. 2008, Greengauge 21 2010).
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Linnéuniversitetet i Växjö och Kalmar, Blekinge Tekniska högskola i Karlskrona, samt IKEA i Älmhult fyller samtliga viktiga 
funktioner för Sverige. En höghastighetsbana kommer att gynna utveckling och överföring av arbetssätt, lösningar och metoder, 
kompetensutveckling och erfarenhetsutbyten inom och mellan svenskt näringsliv och högre lärosäten. 

Bilden ovan visar andelen personer med minst tre års eftergymnasial 
utbildning i åldersgruppen 25-64 år, i procent av befolkningen.

Näringslivet i sydost har under en längre period haft en 
kraftig tillväxt och förväntas växa ytterligare. Med höghas-
tighetsbanan skulle ett större samspel tack vare regionför- 
storingen följa.

2.3.2 Bästa möjliga näringslivsnytta
Genom att koppla Höghastighetsbanan med Kust till 
kust-banan skapas en infrastruktur med stort upptagnings-
område där åtta universitet och högskolor, från Linköping 
ner till Malmö, knyts närmare varandra. Höghastighets-
banan, med stationslägen i Växjö och Älmhult, skapar för-
utsättningar för arbetsmarknad och utbildning, där styrkan 
med den östliga sträckan genom Småland, ur ett storregio-
nalt perspektiv, framstår som det bästa alternativet. Det är en 
uppenbar drivande faktor att sydöstra Sverige kan bidra till 
– och ta del av – utveckling- en i Stockholms och Malmös 
bostads- och arbetsmarknadsområden.

Bilden visar andelen arbetspendlare i procent av totalt dagssysselsatta år 2013.

Linnéuniversitetet i Växjö och Kalmar, Blekinge Tekniska 
högskola i Karlskrona, samt IKEA i Älmhult fyller samtliga 
viktiga funktioner för Sverige. Nationella och internatio-
nella samarbeten och utbyten sker dagligen. En höghastig-
hetsbana kommer att gynna utveckling och överföring av 
arbetsmetoder, forskningsresultat, kompetensutvecklings-
insatser och erfarenhetsutbyten inom och mellan de högre 
lärosätena, till gagn för svenskt näringsliv och konkurrens-
kraft i världen.

En utbyggnad av höghastighetsbanan i Sverige skul-
le också medföra en överflyttning av persontrafik från 
befintliga banor och därigenom ge ökad kapacitet för 
spårbundna godstransporter. Växjö och Älmhult har en 
fungerande spårbunden infrastruktur via Södra stambanan 
samt flygplats i Växjö. Även om flygplatserna i Växjö (och 
i Kalmar) får förändrade roller för nationella resor, kom-
mer de fortsätta vara regionala nav för resor till och från 
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Foto: Johannes Rydström
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Europa, såväl reguljärt som charter. Den östliga sträckan 
genom Småland erbjuder goda integrationsmöjligheter 
med redan befintlig fungerande infrastruktur och med en 
upprustning av befintliga järnvägsspår i regionen kommer 
också hamnarna i Karlskrona och Karlshamn att spela en 
allt viktigare roll för svenskt näringsliv.

2.3.3 Bästa möjliga resenärsnytta
Höghastighetsbanan byggs för två system – fjärrtrafik och 
regional trafik. Det ligger i framtida operatörers intresse 
att höghastighetsbanan kopplar samman starka regionala 
centra med ett tydligt upptagningsområde. I sydost finns 
ett resenärsunderlag med upp mot 600 000 invånare. 
Internationella erfarenheter visar att höghastighetstågen 
ger störst effekt i regioner med egen utvecklingskraft. 
Växjö, Älmhult, Kalmar och Karlskrona är alla starka 
regionala noder med en tydlig vision om framtiden.
Befolkningsutvecklingen är positiv. En bana som läggs där 
flest människor bor skapar också bästa möjliga resenärsnytta.

Älmhult har en hög boendeattraktivitet inte minst tack vare karriärmöjlig-
heterna som IKEA erbjuder, men också bra skolor och en trygg livsmiljö. 
Växjö, Kalmar och Karlskrona befinner sig i en hög tillväxt generellt sett, 
vilket också avspeglas genom boendeutvecklingen. Grafiken visar befolk-
ningsutveckling i procent 2004-2014, källa SEB. 

En höghastighetsbana med stationer i Älmhult och Växjö i 
kombination med ett triangelspår öster om Jönköping för 
fjärrtrafiken ger samhällsekonomiska vinster i form av kraf-
tigt förbättrat konsumentöverskott. Ett triangelspår öppnar 
upp möjligheten för regional trafik på höghastighetsbanan 
mellan västra Sverige och sydost. 

2.3.4 Bästa möjliga bostadsnytta
Växjö, Älmhult, Karlskrona och Kalmar har en stark bostads-
produktion i ett nationellt perspektiv. Kommunerna arbetar 
aktivt för en god planberedskap och för ett tätt samarbete med 
flera olika aktörer på bostadsmarknaden. Då skapas förutsätt-
ningar för ett högt och jämt bostadsbyggande. 
 

Priserna för småhus i Växjö har stigit kraftigt de senaste tio åren. Kalmar, 
Karlskrona och Älmhult följer utvecklingen i riket.

Här finns redan aktörer med finansiella muskler som kan 
utveckla staden och nya knackar på dörren. Självklart 
skulle en höghastighetsbana ytterligare öka intresset för de 
här orterna, men också för mindre orter i regionen som 
genom bättre pendlingsmöjligheter blir mer attraktiva både 
för bostäder, handelsytor och kontor. Nya A-lägen kommer 
tillfogas en redan expansiv och attraktiv region.

Bostadsbristen och trycket på tillväxtorterna skulle också 
kunna minska på grund av att ökad pendling istället för 
inflyttning. För ett fastighetsföretag blir det mer intressant 
att exploatera nya områden som tidigare inte varit aktuella 
och genom detta kommer både bostads- och arbetsmark-
naden att kunna användas mer effektivt. 

En höghastighetsbana betyder att en redan hög bostads-
produktion kan växlas upp ytterligare. En östlig sträckning 
betyder också bästa möjliga bostadsnytta.

2.3.5 Bästa möjliga nytta för Sverige 
För att en höghastighetsbana ska få största möjliga sam-
hällsekonomiska effekt pekar internationell forskning på 
ett antal framgångsfaktorer Följande förutsättningar krävs 
för en så bra samhällsekonomisk nytta som möjligt:

 » Starka arbetsmarknadsregioner med regionala centra 
med tydlig vision om framtiden

 » En hög befolkningstäthet och stark befolknings-
utveckling

 » Hög andel kunskapsintensiv tjänstesektor

 » Hög utbildningsnivå

 » Starka lärosäten med hög grad av samverkan med 
det regionala näringslivet

Kommunerna i sydöstra Sverige uppfyller samtliga dessa 
förutsättningar. Därför är en östlig sträckning av hög-
hastighetsbanan genom Småland den bästa för Sverige.
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KAPITEL 3

NYTTOANALYSEN
Kapitel 3 är en sammanfattning av möjliga nyttor för sydöstra Sverige. Sammanfattningen
baserar sig på Swecos rapport ”Nyttoanalys sydöstra Sverige – effekter av den nya stambanan
för höghastighetståg” som i sin helhet ligger som bilaga till denna slutrapport. Swecos
rapport ger en detaljerad helhetsbild och ska av naturliga skäl läsas som en integrerad del av
slutrapporten. I kapitel 3 har endast sammanfattande delar valts ut. 
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Sweco har för Nätverket Höghastighetsbanans räkning 
analyserat effekterna för sydöstra Sverige av en ny stamba-
na för höghastighetståg i en sträckning från Jönköping 
till Malmö via Växjö, Älmhult och Hässleholm. Särskilt 
fokus har lagts på kommunerna Växjö, Älmhult, Kalmar 
och Karlskrona. 

I rapporten identifieras fem centrala lärdomar från 
höghastighetståg i världen:

 » Effekterna av höghastighetståg beror av regionala 
förutsättningar och koordinationen med komplette-
rande satsningar i lokal samhällsbyggnad.

 » Höghastighetståg ger störst effekt i regioner med 
egen utvecklingskraft.

 » Höghastighetståg gynnar framför allt kunskapsin-
tensiva tjänstebranscher.

 » Effekterna av höghastighetståg uppstår framför allt 
efter att trafiken startat.

 » Influensområdena för höghastighetståg blir geogra-
fiskt begränsade utan starka kopplingar till regionala 
trafiksystem.

I bilagan Nyttoanalys sydöstra Sverige analyseras de förut-
sättningar som legat till grund för Trafikverkets modell-
bedömningar av samhällsekonomisk nytta. Tre vidare-
utvecklingar av trafikering och infrastrukturella förut-
sättningar behandlas:

• US5A innebär ett centralt stationsläge i Älmhult och 
bättre koppling till det nya stationsläget Växjö Västra.

• US5A Öst bygger på US5A och kompletteras med ett 
triangelspår förbi Jönköping och en ny genomgående 
linje Göteborg-Jönköping-Växjö-Malmö.

• I US5A Regional reduceras restiderna mellan Växjö 
och Kalmar/Karlskrona till cirka 50 minuter, vilket 
kräver stora förbättringar av Kust till kust-banan. 
Blekinge kustbana utvecklas så att Karlskrona-Malmö 
får en restid på två timmar och en ny genomgående 
linje Kalmar-Växjö-Malmö via den nya stambanan 
etableras.

De tre alternativa scenarierna har analyserats utifrån den 
totala samhällsekonomiska nyttan för landet i stort samt 
för de tre storstadskommunerna (Tabell A).

Av Tabell A, som visas på nästa sida, framgår också det 
ömsesidiga sambandet mellan den nya stambanan och den 
regionala, anslutande trafiken. Tillgänglighetseffekterna av 
höghastighetstågen sprids i regionen samtidigt som upp-
tagningsområdet för den nya stambanan vidgas. 

Vidare gynnas Malmö kraftigt av att de regionala banor-
na byggs ut. Detta indikerar att den ökade tillgängligheten 
vidgar Öresundsregionen till att omfatta stora delar av 
sydöstra Sverige, vilket är en av de viktigaste nyttorna med 
den nya stambanan. Denna effekt gynnar hela Sydsverige 

och är beroende av en östlig sträckning av banan.
Det finns även möjlighet att kombinera scenarierna US5A 
Öst och US5A Regional i ett ”superalternativ” som kom-
binerar kort restid mellan ändpunktsmarknaderna med en 
sammanhållen storregion i sydöstra Sverige och en tätare 
koppling till Göteborgsregionen. 

Sydöstra Sverige kan beskrivas som Kronobergs, Kalmar och Blekinge 
län, vilka tillsammans har cirka 600 000 invånare. Regionen kan också 
identiferas utifrån de lokala  arbetsmarknadsregioner som knyts samman av 
hörnkommunerna Växjö, Älmhult, Karlskrona och Kalmar. 

Baserat på de nya trafikscenarierna mäts den ökade 
tillgängligheten för de fyra kommunerna (Tabell B). Av 
tabellen framgår att tillgänglighetsökningen är betydande.

Den ökade tillgängligheten i scenario US5A Regional 
ligger till grund för att beräkna produktivitetsökning-
en i ekonomin. Sambandet mellan befolkningstäthet 
och produktivitet är väl belagt inom forskningen. 
Produktivitetsökningen i form av ökad lönesumma kan 
användas både för att beräkna antalet tillkommande ar-
betstillfällen och näringslivsnyttan i form av avkastning till 
företagens ägare och långivare.

Kommunerna har själva bedömt framtida bostadsbyg-
gande som en konsekvens av dels den nya stambanan, dels 
kompletterande satsningar i infrastrukturen som framför 
allt uppgraderingen av Kust till kust-banan och Blekinge 
kustbana. Centralt för bedömningarna har också varit 
kommunens strategiska utvecklingsplaner. Som konsta-
terats i en mängd studier och av ett otal aktörer så skapar 
inte tillgänglighet utveckling i ett vakuum, effekterna är 
beroende av andra initiativ. Detta är särskilt tydligt i ett 
samhällsbyggnadsprojekt som den nya stambanan.

Restidsnyttan har beräknats för de olika trafikscenarierna 
med hjälp av Trafikverkets modell Sampers och fördelats per 
kommun.

Miljönyttan bedöms kvalitativt och består framför allt av 
reducerade utsläpp och högre trafiksäkerhet när resor och 
transporter kan flyttas över från väg och flyg till järnväg. 
Det skall understrykas att miljöonyttan i form av intrång, 
barriäreffekter, buller och påverkan på landskapsbilden är 
betydande för de kommuner som får höghastighetsbanan 
och i realiteten innebär ett tydligt bidrag från kommunen 
till den nationella nivån.
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Antalet nådda arbetsplatser med kollektivtrafik inom 60 minuters restid från angivna tätorter och andelen fler nådda arbetsplatser jämfört med JA (utan 
ny stambana). Tillgänglighetsförbättringen för Kalmar inom 60 minuter i scenario US5A Regional är manuellt beräknad utifrån en tillgänglighetsbaserad 
gravitationsmodell. Den absoluta merparten av tillkommande arbetstillfällen kan hänföras till den ökade tillgängligheten till Växjö.

TÄTORT JA US5A US5A REGIONAL ÖKNING 
US5A

ÖKNING US5A 
REGIONAL

Älmhult 25 000 34 000 43 000 36 % 72 %

Växjö 51 000 87 000 113 000 69 % 121 %

Kalmar 43 000 45 000 54 000 6 % 25 %

Karlskrona 33 000 38 000 51 000 15 % 55 %

Sociala nyttor har bedömts kvalitativt utifrån Maslows 
behovspyramid.  
Nyttan för Växjö och Älmhult av den nya stambanan och 
utvecklade regionala banor framgår av tabell C. Nyttan för 
Kalmar och Karlskrona kommuner redovisas i tabell D. 
Analysen visar att nyttorna för framför allt Växjö och 
Älmhult blir stora. Ökningen av arbetstillfällen mot-
svarar ungefär tre till fyra års sysselsättningstillväxt. För 
Karlskrona och Kalmar blir effekterna något mindre, cirka 
1,5-2 år respektive knappt ett års utveckling.

I Växjö och Älmhult finns en planberedskap för cirka 
12 000 respektive omkring 3 600 tillkommande bostäder 
fram till år 2050 utöver vad som planeras utan den nya 
stambanan. Dessa tillkommande bostäder kan alltså härle-
das till höghastighetsbanan, kompletterande investeringar i 
anslutande banor samt ytterligare satsningar för att realise-
ra nyttorna med den förbättrade tillgängligheten. 

 Kalmar och Karlskrona finns ambitioner att bygga 10 
000 respektive 5 000 bostäder fram till år 2040. Den för-
bättrade tillgängligheten ökar sannolikheten att ambitio-

nerna infrias och kan innebära att vissa utvecklingsprojekt 
tidigareläggs.

Den nya stambanan och de anslutande regionala banor-
na ger dessutom tre viktiga nyttor för hela sydöstra Sverige 
och därmed för nationen i stort: 

1. Sydöstra Sverige kan utvecklas till en sammanhållen 
storregion med 600 000 invånare och stor utvecklings-
kraft.

2. Regionen stärks i sin roll som port för person- och 
godstransporter över Östersjön för att möta den kraf-
tigt växande handeln med östra Europa.

3. Regionens samlade utbud av attraktioner, besöksmål 
och evenemang av högsta klass kan tillgängliggöras för 
fler människor, både invånare och besökare.

Samhällsekonomisk nytta av höghastighetståg samt konsumentöverskott för de tre storstadskommunerna baserat på de olika sträckningarna söder om 
Jönköping.

SAMHÄLLSEKONOMISK NYTTA 
(MKR, 2015 ÅRS PRISER)

KONSUMENTÖVERSKOTT 
(MKR PER ÅR ÅR 2030, 2015 ÅRS PRISER)

STOCKHOLM GÖTEBORG MALMÖ SUMMA

US1 (västlig dragning) 126 160 562 212 275 1 049

US2 (mittdragning) 134 850 593 227 295 1 115

US5 (östlig dragning) 123 100 567 210 264 1 041

US5A 130 100 570 207 288 1 065

US5A Öst 147 500 583 242 317 1 142

US5A Regional 142 500 570 223 383 1 176

Tabell A

Tabell B
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Nyttoanalys för Växjö och Älmhult med höghastighetsbana och utvecklade regionala banor enligt scenario US5A Regional. (Tabell C)

NYTTOR BESKRIVNING 

VÄXJÖ ÄLMHULT

MÅLÅR TIDSPERIOD MÅLÅR TIDSPERIOD

BOSTADSNYTTA
1. Mängd 
tillkommande 
nya bostäder

År 2035
Ej relevant

År 2016-2050
Ca 12 000 bostäder

År 2035
Ej relevant

År 2016-2050
Ca 3 600 bostäder

RESTIDSVINSTER 
1.Restidsnytta 
per kommun 

År 2030
Ca 155 Mkr/år

År 2025-2035
Ca 1 130 Mkr totalt

År 2030
Ca 30 Mkr/år

År 2025-2035
Ca 220 Mkr totalt

ARBETSMARKNADS-
NYTTA 

1.Tillkommande 
arbetstillfällen

År 2040
Ca 1900 fler jobb

År 2031-2040
Ca 190 jobb/år

År 2040
Ca 250 fler jobb

År 2031-2040
Ca 25 jobb/år

2. Ökad 
lönesumma, netto

Lönesumma
Ca 710 Mkr/år

Lönesumma
Ca 3 900 Mkr totalt

Lönesumma
Ca 100 Mkr/år

Lönesumma
Ca 560 Mkr totalt

3.Skatteintäkt, 
netto

Skatteintäkt
Ca 210 Mkr/år

Skatteintäkt
Ca 1 160 Mkr totalt

Skatteintäkt
Ca 34 Mkr/år

Skatteintäkt
Ca 170 Mkr totalt

MILJÖNYTTA 
Kvalitativ 
bedömning

Reducerade utsläpp, högre trafiksäkerhet. 
Stora onyttor i form av buller, intrång, 
barriäreffekter.

Reducerade utsläpp, högre trafiksäkerhet. 
Stora onyttor i form av buller, intrång, 
barriäreffekter.

NÄRINGSLIVSNYTTA

1. Avkastning till 
företagens ägare 
och långivare

2. Kvalitativ 
bedömning

År 2040
ca 960 Mkr/år 

År 2031-2040
ca 5 220 Mkr totalt

År 2040
ca 960 Mkr/år

År 2031-2040
ca 1 060 Mkr totalt

Stor nytta, hög andel kunskapsintensiv 
tjänstesektor som får bättre utvecklings-
möjligheter tack vare ökad tillgänglighet.

Stor nytta, hög andel kunskapsintensiv 
tjänstesektor som får bättre utvecklings-
möjligheter tack vare ökad tillgänglighet. 
IKEAs utveckling särskilt viktigt.

SOCIAL NYTTA

1. Kvalitativ
bedömning 

Stor nytta, större möjligheter för invånare och 
företag. Behov av kompletterande satsningar 
för att realisera nyttorna och undvika 
oönskade effekter av samhälls-
byggnadsprojektet.

Stor nytta, större möjligheter för invånare och 
företag. Behov av kompletterande satsningar 
för att realisera nyttorna och undvika 
oönskade effekter av samhälls-
byggnadsprojektet.

Nyttoanalys för Kalmar och Karlskrona med höghastighetsbana och utvecklade regionala banor enligt scenario US5A Regional. (Tabell D)

NYTTOR BESKRIVNING 

KALMAR KARLSKRONA

MÅLÅR TIDSPERIOD MÅLÅR TIDSPERIOD

BOSTADSNYTTA
1. Mängd 
nya bostäder

År 2035
Ej relevant

År 2016-2040
Ca 10 000 bostäder

År 2035
Ej relevant

År 2016-2040
Ca 5 000 bostäder

RESTIDSVINSTER 

1.Restidsnytta 
per kommun 

År 2030
Ca 47 Mkr/år

År 2025-2035
Ca 340 Mkr totalt

År 2030
Ca 38 Mkr/år

År 2025-2035
Ca 280 Mkr totalt

ARBETSMARKNADS-
NYTTA 

1.Tillkommande 
arbetstillfällen

År 2040
Ca 300 fler jobb

År 2031-2040
Ca 30 jobb/år

År 2040
Ca 600 fler jobb

År 2031-2040
Ca 60 jobb/år

2. Ökad 
lönesumma, netto

Lönesumma
Ca 110 Mkr/år

Lönesumma
Ca 590 Mkr totalt

Lönesumma
Ca 240 Mkr/år

Lönesumma
Ca 1 300 Mkr totalt

3.Skatteintäkt, 
netto

Skatteintäkt
Ca 33 Mkr/år

Skatteintäkt
Ca 180 Mkr totalt

Skatteintäkt
Ca 72 Mkr/år

Skatteintäkt
Ca 390 Mkr totalt

MILJÖNYTTA 
Kvalitativ 
bedömning

Reducerade utsläpp, högre trafiksäkerhet. 
Relativt begränsad effekt.

Reducerade utsläpp, högre trafiksäkerhet. 
Relativt begränsad effekt.

NÄRINGSLIVSNYTTA

1. Avkastning till 
företagens ägare 
och långivare

2. Kvalitativ 
bedömning

År 2040
ca 140 Mkr/år 

År 2040
ca 760 Mkr/år

År 2040
ca 310 Mkr/år

År 2031-2040
ca 1 700 Mkr totalt

Viss nytta, hög andel kunskapsintensiv tjäns-
tesektor som får bättre utvecklingsmöjligheter 
tack vare ökad tillgänglighet.

God nytta, hög andel kunskapsintensiv tjäns-
tesektor som får bättre utvecklingsmöjligheter 
tack vare ökad tillgänglighet. 

SOCIAL NYTTA
1. Kvalitativ
bedömning 

Viss nytta, större möjligheter för invånare och 
företag. Behov av kompletterande satsningar 
för att realisera nyttorna. 

God nytta, större möjligheter för invånare 
och företag. Behov av kompletterande 
satsningar för att realisera nyttorna. 

Tabell C
Tabell D
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3.1 SAMMANFATTNING 
VÄXJÖ
Den nya stambanan i kombination med Växjös goda för-
utsättningar och kompletterande satsningar gör det möjligt 
att fortsätta utveckla rollen som regional tillväxtmotor 
och att öka interaktionen med de tre storstadsregionerna. 
Växjö kommer närmare övriga tillväxtmotorer i Sydsverige 
som Jönköping, Kalmar och Karlskrona och får mycket 
goda möjligheter att vidga sin lokala arbetsmarknad, direkt 
med Älmhult och på sikt med andra regioner. Näringslivet 
kommer närmare fler kunder, får bättre möjligheter till 
rekrytering och samverkan och utsätts för ökad konkurrens 
– till gagn för produktivitet och utbud. 

I nyttoanalysen används starka samband mellan tillgäng-
lighetsförändring och ökad produktivitet, vilket resulterar i 
kvantifieringar av ökad lönesumma, fler arbetstillfällen och 
avkastning till företagens ägare och långivare. Sambanden 
som används är baserade på medelvärden från stora 
populationer. Enkelt uttryckt innebär det att sambanden 
är relativt starka, men att spridningen i effekt mellan olika 
kommuner och regioner kan vara stor. 

Internationella erfarenheter av höghastighetståg visar 
att de städer som har störst möjlighet att dra nytta av de 
snabbare förbindelserna redan har en stark tillväxt, med en 
hög andel kunskapsintensiv tjänstesektor och med vilja och 
förutsättningar att genomföra kompletterande satsningar 
och investeringar. 

Genomgången av Växjö visar att kommunen uppfyller 
samtliga dessa krav. Därmed finns det goda skäl att anta att 
effekterna av höghastighetsbanan kommer att bli ytter-
ligare större i Växjö än vad kalkylerna visar. Detta är en 
mycket viktig slutsats som reducerar risken för både den 
statliga investeringen och det kommunala åtagandet i form 
av bostadsbyggande.

3.2 SAMMANFATTNING 
 ÄLMHULT
Älmhults framtida utveckling är nära förknippad med 
IKEA. Den nya stambanan och utvecklade regionala banor 
gör det möjligt för IKEA att fortsätta utveckla sin verksam-
het i kommunen. Möjligheterna att rekrytera stärks och 
likaså närheten till Copenhagen Airport och till storstads-
regionerna. Dessa nyttor kommer även övrigt näringsliv 
till gagn. IKEA påverkar Älmhults roll som handels- och 
besöksdestination, något som förstärks genom satsningar 
som museet IKEA genom tiderna. 

Den förbättrade tillgängligheten gör att Älmhults 
arbetsmarknad vidgas och kopplingarna stärks mot både 
Öresundsregionen och Växjö. Med en offensiv satsning på 
människors livsmiljö skapas möjlighet att infria de ambiti-
ösa befolkningsprognoserna. 

I nyttoanalysen används starka samband mellan tillgäng-
lighetsförändring och ökad produktivitet, vilket resulterar i 
kvantifieringar av ökad lönesumma, fler arbetstillfällen och 
avkastning till företagens ägare och långivare. Sambanden 
som används är dock baserade på medelvärden från stora 
populationer. Enkelt uttryckt innebär det att sambanden 
är relativt starka, men att spridningen i effekt mellan olika 
kommuner och regioner kan vara stor. 

I genomgången av internationella erfarenheter av hög-
hastighetståg dras ett antal lärdomar om vilka städer som 
har möjlighet att dra störst nytta av de snabbare förbin-
delserna. Det är framför allt städer som redan har en stark 
tillväxt, som har en hög grad kunskapsintensiv tjänstesek-
tor och som har vilja och förutsättningar för att genomföra 
kompletterande satsningar och investeringar. 

Genomgången av Älmhult visar att kommunen upp-
fyller de två senare kraven och möjligen är på väg att öka 
även tillväxttakten till en högre nivå. Därmed finns det 

Med förbättrade restider kommer arbetsmarknaderna i regionen, som består av hörnstenarna Växjö, Älmhult, Karlskrona och Kalmar att dels knytas närmare 
varandra, men också knytas närmare övriga Sverige.
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goda skäl att anta att effekterna av höghastighetsbanan 
kan bli ytterligare större än vad kalkylerna visar. Detta 
är en viktig slutsats som reducerar risken för både den 
statliga investeringen och det kommunala åtagandet i form 
av bostadsbyggande. Det bör dock påpekas att det krävs 
ett mycket aktivt arbete av kommunen för att realisera 
potentialen, helt i linje med ambitionerna i den strategiska 
utvecklingsplanen.

3.3 SAMMANFATTNING  
KALMAR
Kalmar har potential att inte bara fungera som motor i 
sin del av Kalmar län, utan i ett större regionalt samman-
hang. Ett vidgat utbyte med Växjö, Karlskrona och även 
Oskarshamn borgar för stora synergier inom arbetsmark-
nads- och näringslivsområdet.

Kalmar kommun kommer inte att få stora, direkta, 
effekter av att höghastighetsbanan dras via Växjö. Däremot 
finns det mycket som talar för, och som underlagen visar, 
att Kalmar kommer få positiva effekter om Kust till kust-
banan rustas upp. Denna upprustning ger inte bara Kalmar 
fördelar, utan nyttorna för höghastighetsbanan blir större. 
Hela regionen i Kalmar, Kronoberg och Blekinge län 
kommer få en bättre utväxling i näringslivet och på arbets-
marknaden. Den ofta påtalade sårbarheten i regionen kan 
därmed minska vilket kan utgöra en avgörande skillnad för 
att få företag att stanna kvar och expandera sin verksamhet 
eller för att attrahera nya verksamheter som kommer till 
kommunen för att dra nytta av de starka kluster som finns 
i regionen.  

Kalmars offensiva bostadsutbyggnad gynnas också av 
en utbyggd infrastruktursatsning genom att människors 
möjligheter att röra sig i regionen förbättras.

Kommunen har en tydlig och uttalad ambition att fort-
sätta utveckla rollen som motor för utvecklingen i sydöstra 
Sverige, bland annat genom att verka för ett ökat samarbe-
te inom hela regionen. Detta är centralt för att omsätta en 
förbättrad tillgänglighet i ökad tillväxt. 
 
 

3.4 SAMMANFATTNING 
KARLSKRONA
Blekinge framstår som ett närmast idealiskt exempel för 
att få god utväxling på en förbättring av tillgängligheten. 
Länet är indelat i fem kommuner och tre arbetsmarknads-
regioner. Karlskrona är länets motor, men har ett för litet 
omland för att få riktigt bra tillväxt. Med en förbättrad 
Blekinge kustbana reduceras restiden mellan Karlskrona 
C och Sölvesborg C till 60 minuter. Därmed skapas förut-
sättningar för att länet i allt väsentligt skall kunna betraktas 
som en sammanhållen region.

Detta ger i sin tur mycket stora positiva effekter genom 
att Blekinges samlade kvaliteter i form av arbetstillfällen, 

boendemiljöer, kulturutbud, natur, upplevelser och så 
vidare tillgängliggörs i högre grad. För detta är den andra 
faktorn som krävs för att investeringar i infrastruktur och 
trafik skall ge god avkastning, att det finns styrkor i regio-
nen som kan utvecklas vidare.

Karlskrona gynnas också av de ökade möjligheterna att 
interagera med Växjö och Kalmar, som har stor utveck-
lingskraft och liknande näringslivsstruktur. En synnerligen 
stor potential är förknippad med handeln över Östersjön 
med forna Öst- och Centraleuropa. Detta placerar 
Karlskrona i en helt ny, eller rättare sagt nygammal, eko-
nomisk-geografisk position som man kan dra nytta av när 
bristerna i infrastrukturen avhjälps.

3.5 REGIONEN SYDÖSTRA 
SVERIGE
Sydöstra Sverige kan beskrivas som Kronobergs, Kalmar 
och Blekinge län, vilka tillsammans har cirka 600 000 
invånare. Regionen kan också identifieras utifrån de lokala 
arbetsmarknadsregioner som knyts samman av hörnkom-
munerna Växjö, Älmhult, Karlskrona och Kalmar. 

Av historiska skäl har infrastrukturen utvecklats på ett 
svagt sätt i regionen. Residensstäderna har relativt bra 
inpendlingsmöjligheter från grannkommunerna och god 
tillväxt, men det har saknats resurser och/eller nationell 
politisk vilja för att dels binda samman de tillväxtstarka 
kommunerna, dels koppla upp i synnerhet den östra delen 
av regionen på de nationella infrastrukturstråken. OECD 
(2012) har lyft fram problematiken med den bristande 
tillgängligheten i dels vägnätet, dels järnvägsnätet. Mot 
bakgrund av detta medför den nya stambanan för höghas-
tighetståg samt en uppgradering av Kust till kust-banan 
och Blekinge kustbana tre stora möjligheter för sydöstra 
Sverige och hela landet.

Det finns skäl att anta att olika samhällsutvecklingar 
leder till en situation där människor väljer att bosätta 
sig i så attraktiva områden som möjligt för att därefter 
pendla relativt långa sträckor. När restiderna på Kust till 
kust-banan och Blekinge kustbana reduceras till exempel-
vis 45 minuter mellan Växjö och Kalmar/Karlskrona och 
restiden mellan Växjö och Älmhult på den nya stambanan 
kommer ner mot 15 minuter skapas förutsättningar att 
knyta samman sydöstra Sverige i en gemensam arbetsmark-
nadsregion. Tillsammans skulle regionen bli den fjärde 
största arbetsmarknadsregionen i landet. Därmed skulle de 
grundläggande tillväxtförutsättningarna öka kraftigt.

När restiden mellan Växjö och Jönköping reduceras till 
omkring 35 minuter mot dagens cirka 1 timme och 40 
minuter skapas ytterligare möjligheter. I Sydsverige finns 
redan landets största sammanhållna system för tågresor i 
form av Öresundståg, vilket kan utvecklas ytterligare för 
att försörja regionen med storregional trafik på den nya 
stambanan och sidobanorna i samverkan. På samma sätt 
som arbetsmarknaden stärks skulle även attraktiviteten för 
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både människor och företag stärkas när regionens samlade 
utbud av kvaliteter blir mer tillgängliga.

Det här indikerar dels att sydöstra Sverige har en stor 
outnyttjad potential som kan realiseras med hjälp av ökad 
tillgänglighet, dels att den ökade ekonomiska aktiviteten 
kan generera ett omfattande resande med de nya hög-
hastighetstågen.

Lokala arbetsmarknader mellan Växjö, Kalmar, Karlskrona och Älmhult.

3.6 PORT MOT ÖSTERSJÖ-
MARKNADERNA
I gällande nationella plan för transportinfrastrukturen 
2014-2025 fastslår Trafikverket:

I synnerhet förväntas den relativa förändringen med han-
delspartners i Östeuropa öka dramatiskt. 

Trafikverket presenterade slutsatsen redan i utrednings-
arbetet till den så kallade Kapacitetsutredningen (2012). 

Den generellt kraftigt växande utrikeshandeln innebär 
att flödena till och från Östeuropa kommer att öka från 
cirka 46 miljoner ton 2006 till cirka 115 miljoner ton, 
en ökning med cirka 150 %. Utvecklingen innebär att 
sydöstra Sverige får ett helt nytt geografiskt-ekonomiskt 
läge som transitregion för stora delar av godsflödena mot 
Östeuropa. 
Den växande handeln och trafiken över Östersjön med-
för stora möjligheter bland annat för Karlshamns och 

Karlskrona hamn. Karlshamns hamn var den sjunde största 
hamnen i landet 2014 med en tillväxt på 16 procent 
och landets största reguljära godsfärjelinje till Baltikum. 
Karlskrona var den nionde största passagerarhamnen i riket 
med den största enskilda färjelinjen för passagerartrafik 
till Polen. Linjen mellan Karlskrona och Gdynia ger också 
direkt koppling till Polens höghastighetståg och knyter 
därmed såväl Stockholm- som Göteborgsregionen närmare 
Centraleuropa.

3.7 SYDOST SOM BESÖKS-
REGION 
Dagens bristande tillgänglighet innebär att sydöstra Sverige 
inte kan dra full nytta av de besöksmål och attraktioner 
som finns i regionen. Trots detta svarade sydöstra Sverige 
för drygt 30 % fler gästnätter år 2014, cirka 4,4 miljoner, 
än vad enbart antalet invånare skulle indikera. Kalmar är 
det femte största turistlänet i landet, enligt Tillväxtverkets 
”Fakta om turism  2014”. 

Attraktionerna i regionen, förutom själva stadsmiljöerna, 
natur och kultur är många och stora med bland annat två 
Världsarv: 

• Öland med bland annat världsarvet Södra Ölands 
odlingslandskap, Skördefest, Borgholms slottsruin, unik 
flora, med mera

• Världsarvet Örlogsstaden Karlskrona med bland annat 
Kungsholms fort 

• Blekinge skärgård 
• Glasriket med bland annat glasbruk och Kosta Boda 

Art Hotel 
• Möbelriket 
• Ikea genom tiderna i Älmhult (museum) 
• Eriksberg, Nordens största safaripark 
• Sweden Rock Festival 
• Iron Man i Kalmar 
• Marinmuseum i Karlskrona (årets museum 2015) 
• Kalmar slott 

Med en utvecklad tillgänglighet kan utbudet i sydöstra 
Sverige utveckla besöksnäringen ännu mer och därmed 
bidra till ökad sysselsättning och tillväxt, men också till 
livskvalitet för regionens invånare.

BESKRIVNING INGÅENDE  
KOMMUNER

BEFOLKNING 
(2014)

Växjö Växjö
Alvesta
Lessebo
Tingsryd
Uppvidinge

136 000

Kalmar Kalmar
Borgholm
Emmaboda
Mörbylånga
Nybro
Torsås

126 000

Karlskrona Karlskrona
Ronneby

93 000

Karlshamn-
Olofström

Karlshamn
OIofström

45 000

Älmhult Älmhult
Osby

29 000

Kristianstad-
Hässleholm

Kristianstad
Bromölla 
Hässleholm
Sölvesborg
Östra Göinge

176 000

Summa 603 000



KAPITEL 4

STATIONERNA
I kapitel 4 redovisas en vision och strategi för hur kommunerna ska planeras och utvecklas utifrån 
höghastighetsbanan och stationslägena. Den nya höghastighetsbanan i kombination med Växjös 
goda förutsättningar och kompletterande satsningar gör att det är möjligt att fortsätta utvecklas i 
rollen som regional tillväxtmotor. För Älmhult är utvecklingen nära förknippad med IKEA, där 
höghastighetsbanan är avgörande för IKEAs framtida utvecklingsmöjligheter på orten.
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4.1 UTVECKLINGSPLAN  
ÄLMHULT OCH VÄXJÖ
De nya stationslägena längs höghastighetsbanan i Växjö och 
Älmhult blir viktiga både ur lokalt, regionalt och nationellt 
perspektiv. De kommer att hjälpa till att binda ihop södra 
och sydöstra Sverige och fungera som en hävstång i en redan 
expansiv region.

I Växjö placeras stationen väster om staden och med de 
utbyggnadsplaner som finns kommer det att vara en naturlig 
och integrerad del i stadens utveckling. Här kommer en stads-
del kunna byggas upp efter de behov som en höghastighets-
bana medför. Verksamheter som vinner på närhet till nationella 
och internationella förbindelser kan lokaliseras hit samtidigt 
som attraktiva miljöer skapas för såväl resenärer som boende 
i området. Stationen och stadsdelen blir en naturlig del av 
Växjö.

Stationen i Älmhult placeras centralt i samhället och 
skapar mycket hög tillgänglighet för orten och ett av Sveriges 
största företag. Älmhult kommer att förtätas kraftigt och 
omvandlandet av tidigare industrimark blir centralt för 
ortens utveckling. En station i Älmhult kommer att öka att-
raktiviteten i en ort som har en av de viktigaste funktionerna 
inom svenskt näringsliv.

VÄXJÖ V

ÄLMHULT

En station i Växjö kommer att koppla ihop hela sydöstra Sverige på ett 
effektivt sätt. Kopplingar ner till Öresundsregionen blir viktigt för hela 
regionen och i synnerhet för Älmhult.

4.2 NATIONELLA OCH  
REGIONALA SAMBAND 
Växjö och Älmhult kommer närmare övriga tillväxtmotorer 
i Sydsverige som Jönköping, Kalmar och Karlskrona och får 
goda förutsättningar att vidga sina lokala arbetsmarknader.

Växjö, Kalmar och Karlskrona är tre starka regionala 
centra och i regionen finns ett stort antal större företag som 
är beroende av snabba kommunikationer. 

Växjö Västra och Älmhult blir två viktiga stationer längs höghastighetsba-
nan. Avstånden till storstadsregionerna minskar vilket gynnar såväl Växjö 
som Älmhult men även hela Sverige.

En höghastighetsbana kommer också att gynna utveck-
ling och överföring av arbetssätt, lösningar och metoder, 
kompetensutvecklingsinsatser och erfarenhetsutbyten inom 
och mellan universitet och högskolor, när åtta lärosäten 
knyts samman. 

Sydostregionen har under en längre period haft en 
kraftig tillväxt och förväntas växa ytterligare. Näringslivet i 
Växjö är brett och differentierat med en kärna av kunskaps-
intensiva och högteknologiska företag på orten. Älmhult 
är en mindre kommun, men har ett näringsliv som har 
stor betydelse även ur ett nationellt och internationellt 
perspektiv. Älmhult är hjärtat av IKEA och för att IKEA 
ska kunna fortsätta utvecklas i Älmhult är goda kommuni-
kationer helt avgörande. Möjligheten att rekrytera stärks, 
liksom närheten till Copenhagen Airport och till storstads-
regionerna. 

Det finns redan i dag en stor tillväxtskraft i den sydöstra 
regionen, i synnerhet i Växjö och Älmhult. Goda kom-
munikationer är en grundförutsättning för att den redan 
gynnsamma tillväxten ska kunna säkras och fortgå även i 
framtiden.

4.3 UTVECKLINGSPLAN  
FÖR VÄXJÖ
Växjö kommun har historiskt haft en stark befolknings- 
tillväxt och har de senaste åren ökat med över 1000 perso-
ner per år. Bostadsbyggandet är idag på drygt 400 bostäder 
per år och i översiktsplanen för Växjö stad har Växjö tagit 
höjd för en planeringshorisont på 100 000 invånare. Växjö 
har redan idag en stark tillväxt och planerar för förtätning, 
nya stadsdelar och andra utvecklingsprojekt. Med en hög-
hastighetsbana och stationsläge i Växjö stad förändras för-
utsättningar för hur staden ska utvecklas. För att prioritera 

VÄRNAMO

BORÅS

LJUNGBY

VÄXJÖ V 
ALVESTA

KALMAR

KARLSKRONA

HÄSSLEHOLM

OLOFSTRÖM

RYD

VÄXJÖ C

TRARYD

LUND

MALMÖ

KÖPENHAMN

KASTRUP

JÖNKÖPING

NÄSSJÖ

ÄLMHULT

VIMMERBY

OSKARSHAMN

Foto: Kreera Samhällsbyggnad och Mandaworks

Foto: Kreera Samhällsbyggnad och Mandaworks
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och fokusera kommer därför vissa områden i översiktsplanen 
att tas bort eller prioriteras ned. Andra områden som kan 
stärka det nya stationsläget får en högre prioritet.

Genom att samlokalisera höghastighetsstationen med 
station för Kust till kust-banan skapas goda förutsättningar 
för en knutpunkt av stor betydelse. Detta bidrar till högre 
tillgänglighet för hela sydöstra Sverige, men också förut-
sättningar för en attraktiv stadsdel att växa fram.

Den största utmaningen blir att koppla den nya stadsde-
len till den befintliga staden och få den att bli en naturlig 
del i samma struktur. Stadsdelen kring stationen kommer 
att byggas upp för de behov som en höghastighetsstation 
kräver och som de direkta förbindelserna med storstadsre-
gioner förutsätter. Företag och funktioner som drar nytta 
av goda förbindelser kommer att lokaliseras till områdena 
närmast stationen för att tillgodogöra sig den ökade till-
gängligheten på bästa sätt. 

 För att säkerställa att staden hålls ihop skapas ett stråk 
utmed Kust till kust-banan. Längs stråket kommer flera 
stationer att lokaliseras från Linnéuniversitetet i öst via 
Växjö C och Växjö Västra till Alvesta i väst. Genom stråket 
ökas tillgängligheten i hela staden och höghastighetssta-
tionen binds samman med både staden och den befintliga 
Södra stambanan. Kring stationerna byggs Växjö stad som 
tätast och stationernas olika funktioner kan komplettera 
varandra för att skapa ett stort utbud att tillgå i direkt 
anslutning till en höghastighetsstation.

Målbilden togs fram i arbetet med översiktsplanen 2012. Den sammanfattar 
de utvecklingsstrategier som kommunen tillämpar på stadens utbyggnad.

4.3.1 Vision
Växjö ska vara en hållbar stad, en stad som kallar sig 
Europas grönaste stad. Målbilden som ritades upp för 
översiktsplanen för Växjö stad var sjöarnas stad, grön 
stad, tätare stad i stråk. Detta är något som kan förstärkas 
ytterligare med en höghastighetsbana. En viktig utgångs-
punkt i översiktsplanen är att bygga tätt längs med tydliga 
stråk. Nu förändras förutsättningarna och stråket mot 
Växjö Västra förlängs – det vill säga mot stationsläget för 
höghastighetsbanan. 

Målbilden från översiktsplanen har utvecklats för att visa på hur Växjö ska 
växa utifrån höghastighetsbana i staden. De grundläggande utvecklings-
strategierna har kunnat bibehållas. 

Kust till kust-banan med lokala stationer är ryggraden för 
smidiga kommunikationer inom staden. Stadsdelcentran får 
viktiga funktioner med Campusområdet och Linné-
universitet, Växjö C och Arenastaden, Växjö Västra med 
höghastighetsförbindelse samt Gemla och Alvesta i väster. 
Grönstrukturen och sjöarna är fortsatt centrala i stadsbyg-
gandet och Växjös identitet som Europas grönaste stad. I 
stadens framtida vision har höghastighetsbanan en central 
och självklar roll som kommer att styra stadens utveckling.

4.3.2 Förutsättningar
Redan tidigt i processen kom kommunen fram till att en 
dragning av höghastighetsbanan och dess stationsläge bör 
lokaliseras väster om staden. Ett centralt läge av järnvägen 
skulle medföra oerhörda ingrepp i befintlig stads- och 
naturmiljö. Dessutom begränsar sjöarna möjligheterna för 
en central sträckning.

Den nya stadsdelen som byggs upp kring stationen 
kommer att lokaliseras mellan Kust till kust-banan och 
riksväg 25. Skyltläge längs med riksväg 25 skapar goda 
möjligheter för lokalisering av verksamheter och ger bra 
förutsättningar för vägburen kommunikation med såväl bil 
som buss, men även från en framtida station i Växjö Västra.

Även om området inte är tätbebyggt väster om staden 
finns flera aspekter som har påverkat utformningen. 
Det handlar bland annat om två vattenreservoarer med 
tillhörande huvudledningar som är grundläggande för 
vattenförsörjningen i Växjö. Av hänsyn till riksintresset 
med Bergkvara gård, som har anor sedan 1300-talet, har 
kärnan kring godset med herrgården, slottsruinen och det 
öppna landskapet bevarats. Det område som påverkas är 
den så kallade torpmiljön med ett antal bevarade torp som 
hörde till godset. Riksintresset skapar vissa begränsningar 
för utbyggnaden av den nya stadsdelen men ger även stora 
fördelar med närhet till vackra kulturmiljöer. 

Andra planeringsförutsättningar som har hanterats är 
bland annat bergtäkt med tillhörande krossanläggning och 
asfaltsverk. Här har såväl skyddsavstånd som bullernivåer 
beaktats och bostadsbebyggelse har placerats för att undvika 
olägenheter.
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4.3.3 Stadens utveckling 1940-2015
Växjö har sedan efterkrigstiden haft en konstant befolk-
ningstillväxt och växer idag stadigt med drygt 1 000 
invånare per år. Bostadsproduktionen har åter tagit fart 
efter den senaste finanskrisen.

Växjö är ett geografiskt, kommersiellt och kulturellt 
centrum i södra Sverige och det nav kring vilket sydostregi-
onen växer och utvecklas. Med närmare 88 000 invånare i 
kommunen och 66 000 i staden är Växjö en expanderande 
universitetsstad med många små och medelstora företag 
inom en mängd olika branscher. Ur den traditionella verk-
stadsindustrin har en högteknologisk och kunskapsintensiv 
industri vuxit fram där flera företag är världsledande inom 
sina respektive områden.

Genom denna historiska utveckling visar Växjö att en 
höghastighetsbana bara blir ytterligare en del i vad som 
formar framtidens Växjö och en attraktiv stad.

Växjö stads befolkningsutveckling  
från 1940 till 2015

ÅRTAL BEFOLKNING

1940 16 000

1950 20 000

1960 23 000

1970 39 000

1980 43 000

1990 47 000

2000 52 000

2010 61 000

2015 66 000

1940
1955
1965
1970
1975
1985
2000
2010
2015

Växjö stad har haft och fortsätter att ha en kraftig befolkningstillväxt vilket återspeglar sig i hur staden har växt fram. Utbredningen har stannat av något de 
senaste åren till förmån för förtätning av befintliga stadsmiljöer.
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4.3.4 Stadsutveckling längs med Kust  
till kust-banan
För att binda samman Växjö Västra med resten av staden så 
kommer utvecklingen av Växjö att prioriteras längs ett stråk 
som binder samman Växjö Västra med universitetsområdet, 
Växjö C och Arenastaden i öst samt Gemla och Alvesta i 
väst. Varje knutpunkt längs med Kust till kust-banan bidrar 
med sina olika utgångspunkter till att utveckla staden. Växjö 
planerar redan idag för nya stadsdelar och förtätningsprojekt 
längs med Kust till kust-banan inom staden.

Linnéuniversitetet i den östra delen av staden står för 
kunskap och innovation. Genom smidiga kommunikatio-
ner skapas förutsättningar för att studenter och personal 
vid Linnéuniversitet kan pendla i större utsträckning. Inom 
och i närheten av Linnéuniversitetet byggs och planeras för 
fler bostäder, däribland studentbostäder. Välle Broar, som 
ligger i direkt anslutning till Linnéuniversitet och Campus, 
är Sveriges i särklass största satsning på byggande av trähus. 
Det är också ett långsiktigt forskningsprojekt med samar-
bete mellan bland andra Linnéuniversitet, träindustrin och 
skogskoncernen Södra. 

Växjö C kommer även i framtiden att stå för en stor del 
av kulturutbudet och shopping. På stationsområdet pågår 
för närvarande den största förändringen av Växjö stads-
kärna i modern tid. Här byggs för kontor, handel och cirka 
500 bostäder, däribland World Trade Center.

Stationen vid Arenastaden knyter samman en stark 
identitet för Växjö med staden och höghastighetsbanan – 

idrotten – med de många arenor som finns här. Inom och i 
anslutning till Arenastaden planeras och byggs det för flera 
tusen bostäder.

Växjö Västra blir en stor kraft i stadens utveckling och 
ger förutsättningar för resten av stråket att utvecklas. Här 
skapas förbindelser direkt med omvärlden, vilket skapar 
förutsättningar för innovativa och attraktiva miljöer, både 
för företag, resenärer och boenden.

Väster om höghastighetsbanan kompletteras stråket med 
lugna och naturnära boendemiljöer i Gemla och viktiga 
förbindelser med befintlig stambana i Alvesta.

För Växjö stad så minskar inte bara avstånden till om- 
världen genom en höghastighetsbana utan även avstånden 
inom staden.

UNIVERSITETET

VÄXJÖ C

ARENASTADEN
GEMLA

ALVESTA

VÄXJÖ V

Stråket längs Kust till kustbanan kommer att hålla ihop staden och skapa 
en attraktiv stad genom närhet där varje nod formar helheten genom sin 
unika karaktär. 

Höghastighetsstationen och den nya stadsdelen kring Växjö Västra kommer att kopplas till resten av Växjö stad genom ett tydligt stråk. Direkta förbindelser 
skapas och från Växjö Västra sträcker sig stråket genom Arenastaden, Växjö centrum och fram till Linnéuniversitetet i väst.

Foto: Kreera Samhällsbyggnad och Mandaworks
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4.3.5 Växjö Västra
Växjö Västra ska bli en modern stadsdel med en blandning 
av bostäder, handel, kontor, skolor och verksamheter med 
smidiga kommunikationer såväl till övriga delar av staden, 
som till regionen och landet i stort.

Växjö har redan idag ett stort behov av strategiskt be- 
lägen verksamhetsmark och ett större tillskott av verksam- 
hetsmark längs med riksväg 25 är en naturlig utveckling 
för att möta den efterfrågan som finns. Det möjliggör för 
nya etableringar, bland annat inom transport- och logistik-
branschen.

Den andra tydliga delen av Växjö Västra kommer att ut-
göras av en stadsdel med blandad bebyggelse. Mot befintlig 
bergtäkt, asfaltverk och höghastighetsbanan ska kontor, 
handel och verksamheter lokaliseras för att vara buller-
dämpande mot bostadsbebyggelsen. Den nya stadsdelen 
planeras med 12 000 till 14 000 nya bostäder och två 
större områden med verksamhetsmark. Planstrukturen för 
området är dock flexibel och kan möjliggöra för så många 
som 8 000, ända upp till 20 000 bostäder, utan att göra 
avkall på ambitionen att bygga en stadsmässig stadsdel.

Utgångspunkten har varit att planera för en tillräckligt stor 
stadsdel för att ge underlag till handel, verksamheter och 
kollektivtrafik. Stadsdelen måste fungera med resten av 
Växjö stad men samtidigt kunna komplettera med sådana 
funktioner som annars kanske inte hade lokaliserats till 
Växjö. Allt för att ge underlag för en attraktiv och fungerande 
stad med över 100 000 invånare.

Stadsdelen Växjö Västra består av tydliga och gena gator 
som ska trafikförsörja stadsdelen med såväl bil, buss, cykel 
och till fots. Den självklara målpunkten i området är statio-
nen och det har varit vägledande i bebyggelsestrukturen för 
området. Växjö Västra består till stora delar av en kvarters-
struktur som hjälper till att skapa en tydlig och modern 
stadsstruktur med god orienterbarhet. Variation skapas både 
där vinklar tvingar kvarterstrukturen att bryta av och genom 
att bebyggelsen delvis får lösa upp vissa kvarter. Generösa 
ytor för park och naturmiljöer insprängt i stadsdelen gör det 
som en självklar del i Europas grönaste stad.

En höghastighetsstation i Växjö kommer inte bara få till konsekvens att en ny stadsdel kommer växa fram utan att hela staden utvecklas i en riktning som 
skapar en så funktionell stad som möjligt.
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Verksamheter
Blandstad - 3-4 våningar
Tät blandstad - 4-6 våningar
Tät bostadsbebyggelse - 4-6 våningar
Småstadsbebyggelse - 3-4 våningar
Trädgårdsstad/villastad - 2-4 våningar

En levande och attraktiv stad kräver många olika typer av boende. Bebyggelsen i den nya stadsdelen blir tät och blandad precis som kring övriga 
stationslägen i staden.

Variationen i stadsstrukturen tillsammans med generösa grönområden skapar en dynamiska och attraktiv stadsdel.
Foto: Kreera Samhällsbyggnad och Mandaworks
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4.3.6 Infrastruktur och kommunikationer
Kust till kust-banan är den viktiga länken genom staden 
och från regionen för att trafikförsörja den nya stadsdelen. 
Utgångspunkten i de åtgärdsvalsstudier som är framtagna 
är att Kust till kust-banan ska förstärkas med dubbelspår 
mellan Växjö och Alvesta och mötesspår mot Kalmar och 
Karlskrona. Det innebär att den funktionella regionen 
utökas och avstånden minskas. 

Upprustningen av Kust till kust-banan öppnar upp 
möjlighet för en mer lokal spårbunden trafikering mellan 
Campus, stadskärnan, Arenastaden, Växjö Västra, Gemla 
och Alvesta. Mellan Växjö Västra och Växjö C är restiden 
cirka fem minuter och ytterligare fem minuter för att nå en 
framtida station vid Linnéuniversitetet. 

 Busstrafiken kommer också att utgöra en viktig del i 
trafikförsörjningen av området, särskilt från andra delar av 
Växjö stad och omgivande orter och landsbygd samt till och 
från flygplatsen.

Växjö Västra kommer att anslutas från tre huvudgator. 
En ny anslutning från Växjö stad som följer längs med 
Kust till kust-banan skapar ett gen och tydligt stråk från 
centrum via Storgatan och det nya området Bäckaslöv, som 
är under planering. Den befintliga trafikplatsen vid riksväg

 25 och riksväg 30 kompletteras för att få en tydlig entré 
till den nya stadsdelen. Längs med riksväg 25 byggs en ny 
trafikplats för att snabbt nå området men också för att tra-
fikförsörja den verksamhetsmark som kan komma till stånd 
längs med båda sidor om riksväg 25. Med bil kommer det 
ta ungefär 10 minuter från Växjö centrum till stationen 
Växjö Västra enligt framtagna tillgänglighetsanalyser.

Framkomligheten med cykel är någon som prioriteras i 
den nya stadsdelen och blir ytterligare ett sätt som stadsde-
len kopplas ihop med resten av Växjö stad. Hela stadsdelen 
ska smidigt kunna nås med cykel och de prioriterade 
stråken ska ha snabba och säkra cykelbanor. Tidsmässigt 
kommer det ta cirka 20–25 minuter att cykla mellan Växjö 
centrum och stationen Växjö Västra. Genom att skapa 
bytespunkter, där bytet mellan trafikslag kan ske så smidigt 
som möjligt, ökar förutsättningarna för ett hållbart resande 
med god tillgänglighet. 

Som en del av stadsdelens funktion och attraktivitet är 
grönstrukturen av stor betydelse. Grönstrukturen i området 
får bestå av genomgående stråk som kan hållas samman och 
kopplas ihop med omgivande grönstruktur och spridnings-
korridorer.

Kring Växjö Västra byggs en modern kvartersstad upp. En struktur med tydliga linjer och element som anpassats efter omgivningarna.
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Primärt vägnät

Sekundärt vägnät

Två trafikplatser längs riksväg 25 och en förlängning av Bäckaslövs boulevard, direkt in mot centrum, kommer att binda samman områdets 
vägnät med omkringliggande. Gena gator kommer snabbt och direkt att leda in till stationsområdet.
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Spårbunde kollektivtrafik

Vägburen kollektivtrafik

Infrastrukturnod

Kollektivtrafiken är väldigt viktig för att få en hållbar och fungerande stad. Den spårbundna kollektivtrafiken kopplar samman Växjö Västra och hög-
hastighetsstationen med flera viktiga målpunkter i staden. Även den vägburna kollektivtrafiken kommer att länka samman stadsdelen med resten av staden, 
landsbygden och framförallt flygplatsen
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Inventerade områden ur ett 
naturvärdeperspektiv
Mycket värdefullt kärnområde

Kärnområde

Höga naturvärden i stadens 
ytterkant

Spridningkorridor

Ny spridningkorridor

I en hållbar och väl fungerande stadsdel så är grönstrukturen väldigt viktig. Inte bara för att miljön ska upplevas grön och att invånarna ska ha tillgång till den 
utan även för att koppla samman den med omkringliggande grönstruktur så att spridningskorridorer kan skapas. Detta är nödvändigt för att grönstrukturen 
ska kunna bistå stadsdelen med sina ekosystemtjänster.

Befintlig cykelväg

Ny cykelväg

Oskyddade trafikanter ska effektivt och trafiksäkert kunna röra sig inom hela stadsdelen. Flera prioriterade cykelvägar kommer anläggas och blir ytterligare en 
viktig koppling in mot stadens övriga delar.
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4.3.7 Principer för utbyggnad
Med riksväg 25 i norr och Kust till kust-banan i söder finns 
redan förutsättningarna för en god tillgänglighet. Det första 
som kommer att byggas upp är verksamheterna längs riksväg 
25. När höghastighetsstationen kommer på plats skapas 
ett expansivt nav som först expanderar kring stationslä-
get samtidigt som förbindelserna in mot staden blir en 
förutsättning för en fungerande stadsdel. Det är längs detta 
stråk som stadsdelen fortsatt får expandera för att förena 
sig med resten av staden. Stadsdelen försätter sedan att 
byggas ut från stationen.

Fyra steg som visar principerna för utbyggnad kring stationsläget väster om 
Växjö stad.

4.3.8 Exempel på bebyggelse
En väl fungerande stadsdel behöver flera olika funktioner 
och en variation av bebyggelsetyper. Skala, täthet och 
arkitektoniska uttryck måste kunna varieras för att skapa en 
dynamisk stadsdel där alla typer av människor kan få plats.

 » Tät blandstad

Inom den täta blandstaden finns en blandning av funktio-
ner av bostäder, handel, kontor, nöjesliv och dylikt. 

Den täta blandstaden ska lokaliseras längs med viktiga 
punkter eller stråk såsom stationen och huvudgatorna. 
Utgångspunkten är att funktionerna inte ska vara geo-
grafiskt separerade utan återfinnas i samma byggnad eller  
kvarter. Mot till exempel järnvägen kan det vara lämpligt 
att renodla funktioner med tanke på bullersituationen. 

Inom den täta blandstaden kan bebyggelse vara 5 till 8 
våningar (med enstaka högre byggnader).

Illustrationen visar HSB:s bostadsrätter på Södra stationsområdet i Växjö 
som är under uppförande.

Vi kommer att se en blandstad med lokaler i bottenplan, blandade funktioner 
och en måttlig biltrafik.

Så här kommer Södra stationsområdet i Växjö se ut, med World Trade Center som ett nytt landmärke.
Foto: Kreera Samhällsbyggnad och Mandaworks



 SLUTRAPPORT HÖGHASTIGHETSBANAN SYDOST | 36

KAPITEL 4 

 » Blandstad

Till skillnad från den täta blandstaden är exploateringen 
lägre med en våningshöjd på 3 till 5 våningar. I bland-
staden kommer det att finnas såväl kommersiell som 
offentlig service. Det kommer även att finns insprängda 
grönområden för friluftsliv, spontanidrott och rekreation.

Illustration av planerad bebyggelse inom stadsutvecklingsprojektet  
Bäckaslöv i Växjö.

Illustration över Växjö centrum med det nya stationsområdet. Växjö stads-
kärna har en lägre skala med 3–4 våningar.

 » Tät bostadsbebyggelse

Den täta bostadsbebyggelsen har likt den täta blandstaden 
en högre exploatering med 4 till 8 våningar, och utgörs 
till största delen av bostäder men naturligtvis med inslag 
av affärs- eller verksamhetslokaler. Avsikten är att den täta 
bostadsbebyggelsen ligger längs med huvudgator och andra 
viktiga målpunkter. 

Foto som visar på tät men låg bostadsbebyggelse i centrala Växjö. 

 » Småstadsbebyggelse

Inom områden med småstadsbebyggelse handlar det främst 
om bostäder i varierade former såsom radhus, parhus, 
kedjehus och några enstaka villatomter. För många är 
markkontakten viktig i och till bostaden och vi vill ha en 
varierad stadsdel där människor med olika önskemål kan få 
sitt behov tillgodosett. 

Biskopshagen i Växjö som är ett populärt bostadsområde med inslag av trädgårdsstaden med blandade bostadsformer och upplåtelseformer.
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4.3.9 Stadens utveckling 2015-2050
Växjös utveckling är framtagen utefter en framskriven befolk-
ningsprognos. Utbyggnadsområdena är anpassade för att 
klara av denna befolkningsökning, samt att fortsatt kunna 
bibehålla en planmässig beredskap.

Efter att höghastighetsbanan och Växjö Västra har byggts 
upp kommer övervägande del av Växjös utveckling att ske i 
den nya stadsdelen. Växjö måste förbereda sig på att bli en 
stad med över 100 000 invånare och en bra förutsättning för 
att klara detta blir den nya höghastighetsbanan och stadsde-
len kring den. 

ÅRTAL BEFOLKNING

2020 74 000

2025 80 000

2030 87 000

2035 95 000

2040 103 000

2045 111 000

2050 120 000

2020
2025
2030
2035
2040
2045
2050
2050->

Växjö står fortsatt inför en stor befolkningstillväxt och måste byggas ut i takt med detta. Det finns en stor planeringsberedskap och redan i dagsläget finns 
översiktliga planer för hur Växjö kommer utvecklas med en höghastighetsbana fram till 2050.
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En sluten kvarterstruktur med verksamheter kring stationen och lokaler i bottenvåningar skapar förutsättningar för en levande och attraktiv stadsdel. 
Det är viktigt att stadsdelen och stationsområdet utformas med höga krav på arkitektoniska värden för att folk som bor, lever och besöker området 
ska känna sig välkomna.

4.3.10 Stationen
Höghastighetsstationen kommer att vara navet i den nya 
stadsdelen och anledningen till att den finns till. Närmst 
stationen kommer attraktiva miljöer att byggas upp och 
det ska vara välkomnande att anlända till Växjö Västra. Det 
ska även vara smidigt att ta sig vidare och framförallt ska 
kopplingarna till resten av staden vara snabba, smidiga och 
naturliga. 

Stationsbyggnaden i sig kommer att hysa plattformar för 
både höghastighetsbanan och Kust till kust-banan med

 snabba och direkta förbindelser. Här kommer också finnas 
kommersiella verksamheter med stort utbud för att skapa 
en attraktiv och välkomnande miljö. 

Miljöerna kring stationen kommer att präglas av tät 
bebyggelse med hög andel verksamheter, vilket skapar en 
aktiv stadsdel. Angöringen till stationen med bil och buss 
kommer att ske söderifrån vilket skapar bilfria zoner där 
gående och cyklister prioriteras.

Foto: Kreera Samhällsbyggnad och Mandaworks
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4.4 ÄLMHULT
Älmhult är en kommun med mycket speciella förutsätt- 
ningar. I dagsläget har kommunen drygt 16 000 invånare 
samtidigt som ett av världens största företag har sin bas här. 
Detta förhållande är svårt att hitta någon direkt motsvarig-
het till. Allmänt är Älmhult en ort som är starkt beroende 
av så bra kommunikationsmöjligheter som möjligt då 
orten präglas av att vara en arbetsort med ett mycket starkt 
näringsliv.

Älmhult diskuterade initialt ett externt stationsläge öster 
om staden, men närmare undersökningar visade möjlig-
heter för höghastighetsbanan i ett centralt stationsläge. 
Uppdrag gavs till WSP att, enligt exakt samma beräk-
ningsmodell som Trafikverket, göra nyttoberäkningar med 
förutsättningen centralt stationsläge i stället för externt. 
Resultatet av dessa beräkningar visade att ett centralt 
stationsläge i Älmhult som enskild parameter gav mycket 
stora effekter på den totala nyttan för höghastighetsbanan. 
Mot bakgrund av detta har därför Älmhults kommun valt 
detta alternativ.

Förutom att starkt bidra till ökad total nytta för 
sträckningen innebär det centrala stationsläget även stora 
fördelar för Älmhult som ort. I stort sett samtliga viktiga 
målpunkter i Älmhult kan med ett centralt stationsläge nås 
på mycket kort tid även till fots. IKEA:s olika kontor ligger 
inom 5 minuters gångavstånd precis väster om stationen, 
vilket har en stor betydelse inte bara för pendlingen utan 
även för det mycket stora antalet affärsresenärer till och 
från företaget. Affärsresenärerna reser i princip uteslutande 
via Copenhagen Airport till och från Älmhult, vilket gör 
att behovet av snabba och säkra persontransporter här är av 
stor betydelse.

4.4.1 Älmhult är IKEA och IKEA är Älmhult
När man tänker på IKEA i Älmhult är det lätt att förledas 
att tro att det handlar om ett varuhus, lagerverksamheten 
och några kringfunktioner. Så är emellertid inte fallet. 
IKEA söker så långt som möjligt att samla sina centrala 
samt styrande, utvecklande och beslutande funktioner till 
en ort då man ser detta som en konkurrensfördel. Denna 
ort är huvudsakligen Älmhult. Detta innebär exempelvis 
att hela IKEA-koncernens produktsortiment utvecklas och 
beslutas i Älmhult. 

IKEA har under den senaste tioårsperioden nästan för-
dubblat antalet anställda i Älmhult och idag uppgår antalet 
på orten till knappt 4 500 personer. Allt detta Älmhults 
storlek till trots. Det finns oss veterligen få, om ens några, 
exempel på motsvarande förhållande med tanke på att 
det är ett av världens största företag med en årlig omsätt-
ning på knappt 300 miljarder kronor. IKEA fortsätter att 
expandera kraftigt och ser det av stor betydelse att även i 
framtiden ha samtliga viktiga funktionaliteter samlade till 
en ort, i detta fallet Älmhult.

Från Skåne och Copenhagen Airport kommer arbetskraftpendlarna och 
affärsresenärerna. I norr ligger universitetsstaden Växjö.

Just förhållandet att ett av världens största företag har sin 
tydliga bas i en så pass liten ort som Älmhult, gör jämförel-
ser med andra orter och erfarenheter från annat håll svåra 
att göra. Älmhults kommun har tydliga indikationer på att 
om näringslivet på orten känner sig tryggt gällande möj-
ligheterna att tillgodose behovet av kompetens kommer en 
kraftigare ökning av antalet arbetstillfällen att ske än vad 
modellerna indikerar.

Två nyckelfaktorer har identifierats för att säkerställa 
näringslivets kompetensförsörjningsbehov. Förbättrade 
kommunikationer är den första och här spelar naturligt-
vis en höghastighetsbana med tillhörande stationsstopp i 
Älmhult en direkt avgörande roll. Den andra nyckelfaktorn 
är att växa befolkningsmässigt och även här har kommuni-
kationerna en stor roll. Goda kommunikationer är en av de 
viktiga faktorerna för attraktivitet som boendeort. Älmhult 
satsar också stort på ökad attraktivitet även på andra områ-
den i syfte att öka befolkningen på orten. I sammanhanget 
är värt att nämna att här ska byggas bostäder men en 
viktig distinktion är att det måste vara attraktiva bostäder. 
Älmhults kommun har ett tydligt mål att ha Sveriges bästa 
skola och arbetar även mycket aktivt tillsammans med 
näringslivet på varumärkesarbetet och att sätta Älmhult 
ordentligt på kartan. Detta samlas under begreppet ”Home 
of Home”. Även här är givetvis IKEA en viktig faktor men 
inte enbart. Avsikten är att stärka näringslivet i stort samt 
Älmhult som plats.
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4.4.2 Vision
Älmhults kommun påbörjade för drygt tre år sedan ett 
arbete och en resa med en tydlig vision och ett tydligt 
mål om att växa. Älmhults kommun har inte ambitionen 
att växa för växandets egen skull utan det handlar om en 
nödvändighet för att hantera kompetensförsörjningen till 
näringslivet. Älmhult hade således redan innan frågan om 
höghastighetsbanan blev riktigt aktuell en tydlig viljeinrikt-
ning och agenda. Via en strategisk utvecklingsplan och ett 
påbörjat översiktplanearbete kopplat till en djuplodande 
omvärldsanalys att utvecklas och framförallt att öka befolk-
ningen. Lite slarvigt uttryckt kan man säga att kommunen 
insåg att näringslivets behov måste matchas på ett bättre 
sätt. Tidigt identifierades också att givet kommunens 
storlek och ambitioner behövs strategiska samarbetspart-
ners för att klara detta arbete. Näringslivet har svarat upp i 
den mening att Älmhults kommun och näringslivet arbetar 
tillsammans för ökad tillväxt. Utvecklingsagendan är samlad 
under rubrikerna ”kan, vill och vet” där ”kan”-parametern 
innefattar fundamentala saker för att kunna bo i Älmhult. 
Här handlar det framförallt om ett ökat bostadsbyggande 
samt om förbättrade kommunikationer.

Älmhults kommun ser tillkomsten av en höghastighets- 
bana som ett medel att enklare nå de mål som redan är 
uppsatta, samt en möjlighet att kunna sätta målsättningarna 
ännu högre.

Redan nu kan resultat av arbetet ses. Befolknings-
ökningen har under de senaste två åren ökat markant och 

Älmhults kommun når med råge målet om minst 1% 
befolkningsökning om året (innevarande år nåddes målet 
redan under april månad). Under första kvartalet av år 
2015 hade Älmhults kommun den tredje starkaste befolk-
ningsökningen i landet och denna befolkningsökning var 
inte flyktingrelaterad utan det handlar om arbetskraftsin-
vandring samt ett visst födelseöverskott. Vi ser idag ingen 
märkbar avmattning i befolkningsökningen utan tvärtom 
fortsätter den att stiga. Vidare finns ett starkt ökat intresse 
från privata byggherrar att bygga i Älmhult, något som inte 
förekommit tidigare, och för närvarande finns flera privata 
intressenter som bygger och även förvaltar bostäder på 
orten. Senaste stora detaljplanen som tagits fram för tätor-
ten, med byggrätter som motsvarar cirka 3-400 bostäder, 
fulltecknades i princip under tiden som planarbetet pågick, 
vilket även detta är något nytt för Älmhults kommun.

4.4.3 Nationell och regional betydelse
Älmhults kommun är en liten kommun men har ett 
näringsliv som har stor betydelse även ur ett nationellt 
perspektiv. Som beskrivits ger ett centralt stationsläge en 
stor effekt på den samlade nyttan av en höghastighetsbana 
på sträckan Stockholm-Malmö.

Ur ett Älmhultsperspektiv är goda kommunikationer till 
och från orten en absolut avgörande faktor för näringslivets 
förutsättningar att finnas här. Då stora delar av detta nä-
ringsliv är av nationell betydelse följer att goda kommuni-
kationer för Älmhult även har nationell betydelse.

”IKEA Sqaure” som visas på bilden, visar utsnitt från strax söder om IKEA Museum och upp mot järnvägsstationen.

Foto: Kreera Samhällsbyggnad och Mandaworks
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Älmhult satsar stort på ökad attraktivitet i syfte att öka 
befolkningen på orten, men vi vet samtidigt att alla de 
personer som behövs i vårt näringsliv inte kommer att välja 
att bo på orten.

Även i detta fall lever Älmhult under speciella förutsätt- 
ningar som skapas av IKEA. De är beroende av extremt 
specialiserad och kompetent personal på sina nyckelfunk-
tioner. I dessa fall handlar det om den bästa kompetensen 
i världen inom olika områden och dessa personer ska 
arbeta i Älmhult. Under dessa förutsättningar vet vi att 
delar av personalkategorierna kommer att välja exempel-
vis Köpenhamn eller Malmö som bostadsort och dessa 
personer behöver då kunna ta sig därifrån till Älmhult på 
daglig basis på ett så snabbt och enkelt sätt som möjligt. 
Därtill kommer det stora antalet affärsresenärer till och 
från Älmhult. 

Kan inte kommunikationsfrågan lösas på ett tillfreds- 
ställande sätt är det Älmhults kommuns stora farhåga att 
IKEA blir tvungna att, mot sin vilja, dra konsekvenserna av 
detta och omlokalisera. Det är vidare Älmhults kommuns 
uppfattning att om IKEA skulle ta detta för dem stora steg 
och betala det pris det innebär på flera olika plan, kommer 
man att välja ny bas med så stor utväxling och vinst av en 
sådan omlokalisering som möjligt. Mot bakgrund av att 
det är ett multinationellt företag med stort och tämligen 
specifikt behov av de absolut bästa inom varje område, 
finns det en stor risk att en sådan eventuell ny bas inte 
ligger inom Sveriges gränser.

Vi menar därför att det är av stort nationellt intresse att 
den nya höghastighetsbanan landar i den östliga sträck-
ningen med stationsstopp i Älmhult.

4.4.4 Förutsättningar
Som berörs i kapitlet om nyttor har Älmhults kommun 
haft en befolkningsökning samt ett för ortstypen relativt 
stort bostadsbyggande under den senaste tioårsperioden. 
Älmhults kommun har emellertid varit alltför dåliga på att 
till fullo utnyttja den potential som finns. Som nämnts ar-
betar nu Älmhults kommun hårt för att ändra på detta och 
de allra senaste årens signaler har varit betydligt mer posi-
tiva. Det finns nu ett tydligt intresse från privata aktörer 
att bygga och förvalta bostäder i Älmhults kommun. Detta 
kommer från ett målinriktat arbete med att förklara ortens 
speciella förutsättningar. Viktiga fundamentala faktorer är 
hög betalningskraft, hög efterfrågan på bostäder och högt 
andrahandsvärde på bostäder för ortstypen.

Att kunna skapa bostäder kring ett centralt stationsläge 
är naturligtvis en bra förutsättning, men inte utan utma- 
ningar. Ytan är begränsad och det kräver en ambition att 
bygga mer på höjden än tidigare 

Älmhults kommun räknar med relativt hög förväntans-
effekt gällande bostadsbyggandet. Detta antagande grundar 
sig på resonemanget att om näringslivet känner en trygghet 
i att kommunikationsfrågan löses på ett bra sätt finns 
tydliga indikationer på att en ökad tillväxt kommer att ske 
tämligen snart efter ett fattat beslut. Detta i sin tur skapar 

en än högre efterfrågan på bostäder, vilket då stimulerar 
byggandet.

4.4.5 Viktiga stråk
Från Älmhult finns idag ett starkt pendlingsstråk nord-sydlig 
riktning med tyngdpunkt söderut. Att tyngdpunkten ligger 
söderut förklaras genom att den största befolkningskon-
centrationen i närhet till Älmhult finns just i söder. Detta 
betyder inte att kopplingen norrut är oviktig, tvärtom 
är kopplingen mot framförallt Växjö av största vikt för 
Älmhult. Redan idag finns en tämligen stor inpendling 
från Växjö och denna kommer sannolikt att öka. Vidare är 
Linnéuniversitetet i Växjö en viktig samarbetspartner för 
Älmhult och vårt näringsliv. Diskussioner förs nu om ett 
campus i Älmhult kopplat till Linnéuniversitet, vilket natur-
ligtvis i sig skapar ett behov av så täta och bra kommunika-
tioner orterna emellan som möjligt.

En annan viktig målpunkt är Copenhagen Airport med 
hänsyn till det stora antalet affärsresenärer till och från 
Älmhult.

En illustration över den tänkta byggnationen. Rött är kontor, gul ät bo-
städer och pilarna visar rörelser över barriären som järnvägen utgör.

4.4.6 Strukturplan
Strukturplanen har höjd för det tänkta bostadsbyggandet dels 
fram till år 2035 och dels fram till 2050. I framtagandet av 
planen har målsättningen varit att få så stort bostadstillskott 
som möjligt i ett stationsnära område. Samtidigt är Älmhult 
en ort där en relativt stor andel av de boende vill bo i egna 
hem. Planen innehåller därför denna typ av boende som då 
hamnar på längre avstånd från stationen men ändå inom 
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cirka 10 minuters cykelavstånd. Strukturplanen innehåller 
knappt 3 000 bostäder fram till 2015 och knappt 4 500  
bostäder fram till 2050. Det finns emellertid en flexibilitet 
och det finns framtaget möjligheter för ett högre antal bo-
städer, totalt cirka 7 500, om behov skulle uppstå. Det gör 
även att anpassning kan ske av olika områden på ett enklare 
sätt utifrån efterfrågan.

Längden på plattformarna och utformningen i stort, visar möjligheten att ta 
emot stopp även av den snabba 320 km/h-trafiken.

4.4.7 Infrastruktur och kommunikationer
Kompletterande infrastruktur till stationen är naturligtvis 
viktig för att få största möjliga utväxling. För Älmhults del 
handlar det främst om två saker, dels kopplingen till be-
fintlig stambana vilket hanteras genom lösningen för själva 
stationen, dels kopplingen till den regionala busstrafiken 
och stadsbuss.

Dagens lösning är att busshållsplatsen är belägen precis 
söder om stationen, vilket gör att en närhet finns men den 
kan förbättras. De regionala bussarna tvingas nu ledas in 
runt centrumkärnan och torget vilket skapar en mindre bra 
trafiklösning. I vårt förslag har vi istället tittat på möjlig-
heten att nyttja viadukten söder om stationen. Denna har 
en stor bredd och möjliggör därför att busshållsplatserna 
kan förläggas dit. Vi vinner då att regionalbussarna på ett 
betydligt snabbare och smidigare sätt kan ta sig in och ut 
från Älmhult samtidigt som kopplingen från viadukten till 
de nya plattformarna säkerställer att vi har en omedelbar 
närhet mellan stationsläget och busshållsplatsen.

Vägnätet kommer fortsatt att spela en stor roll i 
kommunen som det finmaskiga systemet. För Älmhults 
del är det framförallt riksväg 23 samt väg 120 som är de 
viktigaste stråken. Väg 120 är nu föremål för en upprust-
ning och breddning. Riksväg 23 har arbetats på i olika 
etapper, Trafikverket har i plan att göra även sektionen 
från Älmhult och cirka en mil norrut. Väg 120 övergår i 
viadukten där vi ämnar förlägga busshållsplatsen och an-
knyter till riksväg 23 på ett smidigt och snabbt sätt via den 
nya Haganäsleden. Sammantaget erhålls en mycket direkt 
koppling till såväl tågen som viktiga bil- och busstråk.

4.4.8 Principer för utbyggnad
Utbyggnad kommer i huvudsak att ske så stationsnära 
som möjligt. Detta ger möjlighet att bygga ett hållbarare 
samhälle med ökat kollektivt åkande och ett minskat bil-
beroende. Genom att kunna bygga varierande storlekar på 
lägenheter kan ett boende i olika prisklasser erbjudas vilket 
ger möjlighet till större social integration. Förtätningen 
av stadskärnan innebär även att funktioner som inte finns 

Här visas exempel på bebyggelse i nya stationsområdet i Älmhult.
Foto: Kreera Samhällsbyggnad och Mandaworks
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idag eller som finns i för liten omfattning kan adderas. 
Campus, fler kulturella mötesplatser och kontor för att 
nämna några. 

För att minimera effekterna av buller förespråkas en 
utbyggnad med klassisk kvartersstruktur med volymer som 
är 6-8 våningar höga som en blandstad. Här ryms bostä-
der och arbetsplatser, med kontor närmast spåren. För att 
lättare hantera bullret för bostäderna. Vi vill dock påpeka att 
det inte handlar om att bygga ”dyra bullerplank” som står 
tomma, då vi redan idag har vi en situation där vi har svårt 
att tillgodose näringslivets behov av kontorslokaler. Med 
en ökad tillväxt accentueras detta problem vilket gör att 
efterfrågan på kontorslokaler förväntas bli mycket hög. Att 
då nyttja dessa lokaler som en barriär mellan tågspåren och 
bostäderna gör att en lösning åtgärdar två problem.

Älmhults centrumkärna, öster om nuvarande stambana 
är riksintresse för kulturmiljö på grund av att det är en 
av de bäst bevarade idealplanerna för järnvägssamhället. I 
riksintresset ingår även hänsyn till skalan, vilken är ca 3-4 
våningar. Detta innebär att precis öster om stationen kring 
torget beaktas riksintresset. Avsikten med byggnationen på 
den västra sidan om stationen är att den ska bli denna tids 
tidstypiska tillägg.

Mindre stationsnära, men inom ett avstånd som mot-
svarar ca 5-10 minuter, planeras en mer upplöst bebyggelse 
med mindre bostadsrättsområden eller enfamiljsbostäder.

I övrigt förtätas befintlig stadsmiljö så långt vi bedömer 
det möjligt och i stor utsträckning byggs här på höjden. 
På så vis åstadkoms en radikal förtätning av bostäder i 
ett stationsnära område. På vardera sida om stationen 
finns möjligt att bygga 10-14 våningar med ovan nämnda 
undantag kring torget. Planerna innefattar även ett campus 
kopplat till Linnéuniversitetet med möjlighet till centrum-
verksamhet precis söder om nuvarande stationsbyggnad.

4.4.9 Stationen
Höghastighetsbanan byggs i dagens läge för Södra 
stambanan vid Älmhults station. Södra stambanan flyttas 
västerut inom befintlig bangård. Södra stambanan och 
Höghastighetsbanan går parallellt norr om stationsom-
rådet, där Höghastighetsbanan viker av åt öster med 
geometri för 320 km/h och genar lite genom kurvan. Där 
Höghastighetsbanan viker av åt öster återgår Södra stamba-
nan till det befintliga läget för stambanan. Godsbangården 
flyttas söder om Älmhults station och förläggs i området 
mellan Södra stambanan och Höghastighetsbanan, med en 
ny utfart mot Olofström.

Spåren går i markplan genom hela Älmhult Höghastighets-
banan utformas med genomgående spår i mitten och sido-
plattformar. Totalt sett byggs fyra plattformar för stationen 
i Älmhult; de östra för höghastighetsstationen och de västra 
för Södra stambanan, en plattform är gemensam för båda 
banorna. 

En ny stationsbyggnad byggs på den västra sidan spåren 
och den binds samman med den befintliga stationen av en 
gångbro över spårområdet. Från gångbron finns rulltrappor 
och hiss till samtliga plattformar. De båda stationsbygg-
naderna knyter samman stadens båda sidor utan att ge 
en tydlig framsida och en baksida. Kopplingen möjliggör 
också att den historiska öst-västliga axeln kan utvecklas till 
att fortsätta på västra sidan av spårområdet. 

Den befintliga busstationen flyttas från stationstorget 
öster om järnvägen och förläggs på den befintliga vägbron, 
som byggs om. På så vis skapas en tydlig, gen och attraktiv 
bytesstation. Från busstationen finns rulltrappor och hiss 
till samtliga plattformar. 

Bilden visar en stationsvy med campus till höger, sett från viadukten. Foto: Kreera Samhällsbyggnad och Mandaworks



KAPITEL 5

BEHOV OCH RISKER
Kapitel 5 lyfter fram de investeringsbehov, främst i statlig infrastruktur som kommer som en 
konsekvens av höghastighetsbanan. Både etableringen av Växjö Västra, Älmhult C samt upp-
graderingens av Kust till kust-banan är en förutsättningen för att höghastighetsbanan ska få en 
så hög samhällsekonomisk nytta som möjligt. 

Den fortsatta processen kommer bjuda på en mängd utmaningar. Under rubriken Risker har 
vi samlat ett antal iakttagelser som kan vara värdefulla för Sverigeförhandlingen och trafik-
verket att diskutera framöver.



 SLUTRAPPORT HÖGHASTIGHETSBANAN SYDOST | 45

KAPITEL 5

5.1 INVESTERINGSBEHOV
För att den samhällsekonomiska nyttan ska kunna realise-
ras fullt måste höghastighetsbanans stationer utvecklas till 
regionala noder som både möter regionens som stadens 
behov på tillgänglighet. Föreslagna stationslösningar i 
Växjö och Älmhult är fullt realiserbara men för med sig ett 
investeringsbehov i form av ny infrastruktur och stöttande 
bebyggelse.

5.1.1 Växjö Västra
Strukturplanen för Växjö Västra har en inbyggd flexibilitet 
vad gäller innehåll och täthetsgrad. Erfarenheten visar att 
stadsutvecklingen är starkt konjunkturberoende både vad 
gäller bostads- och verksamhetsmark. Växjö Västra svarar 
upp mot denna osäkerhet genom en etappvis utbyggnad 
som kan svara mot en framtida efterfrågan vilken vi idag 
inte kan överblicka fullt ut. Det är dock tydligt att en 
regional nod som en höghastighetsbana behöver kopplas 
mot det statliga infrastrukturnätet i form av riksvägar och 
järnvägar. För Växjös del är detta primärt riksväg 25/27 
och Kust till kust-banan. 

Idag saknas lämplig anslutning mot riksväg 25/27. 
Den befintliga trafikplatsen som ansluter riksväg 25/27 
med riksväg 30 behöver kompletteras med en anslutning 
söderut. Vidare kräver höghastighetsbanan och Kust till 
kust-banans fyra spår vardera i själva stationsläget. Behovet 
av dubbelspår på sträckan Växjö C-Alvesta har analyserats 
i ÅVS för Kust till kust-banan och hanteras inom ramen 
för Trafikverkets ordinarie planeringsprocess. Växjö Västra 
kommer att kräva en ny koppling till Växjö centrum. 
I visionen presenteras en möjlig lösning via Bäckaslövs 
Boulevard och längs med Kust till kust-banan västerut till 
Växjö Västra. Denna förbindelse utformas för både cykel, 
kollektivtrafik och biltrafik.

5.1.2 Älmhult C
Att tillskapa ett centralt stationsläge har många fördelar 
men är naturligtvis inte utan utmaningar. För att kun-
na dra spåren centralt genom Älmhult krävs att spåren 
för höghastighetsbanan förläggs där spåren för dagens 
stambana ligger idag. Nuvarande spår för stambanan flyttas 
något västerut i centrala Älmhult och förläggs där dagens 
rangerbangård ligger. Detta i sin tur innebär att rangerban-
gården måste flyttas söderut ner mot Älmhults terminal-
område. Detta har emellertid många andra fördelar och är 
den lösning som Trafikverket pekat ut som den optimala 
i sin utredning kring Älmhults stationsområde. Intrången 
i samhället är på det hela taget relativt få men en specifik 
verksamhet berörs på ett påtagligt sätt. Denna är Stenas 
verksamhet i Älmhult. För att lösa spårgeometrierna för 
höghastighetsbanan krävs att spåren för stambanan flyttas 
något västerut även strax norr om stationsområdet vilket 
innebär att spåren då hamnar inom Stenas verksamhets-
område. Verksamheten bedöms behöva flyttas till följd av 
detta och diskussioner har inletts med den berörda

 

verksamheten. En omlokalisering av Stenas verksamhet är 
emellertid inte enbart negativ, den för även med sig kraf-
tigt ökade möjligheter till bostads- och kontorsexploatering 
i ett stationsnära område. 

5.1.3 Åtgärdsvalsstudie Kust till kust-banan 
Kalmar/Karlskrona – Växjö V - Värnamo
Trafikverket har under vår och höst 2015 tillsammans med 
kommunerna Kalmar, Karlskrona, Växjö och Värnamo 
samt regionförbundet i Kalmar län, Region Blekinge, 
Region Jönköping samt Region Kronoberg arbetet fram två 
åtgärdsvalsstudier (ÅVS) för två sträckor längs med Kust 
till kust-banan. Rekommenderade åtgärder enligt dessa 
ÅVS kopplas i ett första skede till pågående åtgärdsplane-
ring för Trafikplan 2018-2029 och därefter till färdigstäl-
landet av höghastighetsbanan 2035.

Åtgärder som bör lyftas in i Trafikverkets Trafikplan  
2018-2029:

• Dubbelspår Växjö C-Alvesta C för ökad kapacitet. Denna 
åtgärd krävs oavsett höghastighetsbanans placering.

Beräknad kostnad: 1,25 miljarder  
(2009 års penningvärde)

• 1-2 mötesspår per delsträcka Växjö-Emmaboda,  
Emmaboda-Kalmar och Emmaboda-Karlskrona.

Beräknad kostnad: 480 miljoner  
(2009 års penningvärde)

• Signalåtgärder i form av 1-2 nya blockposter per  
stationssträcka mellan Växjö-Emmaboda

Beräknad kostnad: 60-120 miljoner 
(2009 års penningvärde)

Åtgärder som bör lyftas in i kommande trafikplaner med 
målsättning om ett genomförande senast år 2035:

• Dubbelspår Växjö C-Emmaboda

5.2 RISKER
För att kunna redovisa de nyttoberäkningar som Sverige-
förhandlingen efterfrågat har vi utgått från officiell 
statistik, internationella studier över regionalekonomiska 
konsekvenser av höghastighetsbanor samt det beräknings-
underlag som Trafikverket redovisat i maj 2015. Prognoser 
och analyser är resultatet av ett antal ingångsvärden och 
antaganden. Vi har sett det som mycket viktigt att hålla 
en hög transparens i ingångsvärden och antaganden för att 
våra resultat ska kunna analyseras och värderas. Detaljerna 
finns i de bilagor som medföljer slutrapporten. Att in-
gångsvärden och antaganden ändras med tiden är naturligt. 
Att det även finns andra omvärldsfaktorer kommer att få 
en betydande påverkan på genomförandeaspekterna av 
höghastighetsbanan är tydligt. Nedan har vi beskrivit de 
för oss mest avgörande.
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5.2.1 Antaganden för nyttoberäkningen
Under våren 2015 lät Nätverket Höghastighetsbanan ta 
fram fördjupade analyser för konsumentöverskott för US5. 
Genom att justera den kodning av Älmhult C och Växjö 
Västra som Trafikverket gjort i sina analyser fick vi avsevärt 
förbättrade resultat.

I övrigt har vi utgått helt från Trafikverkets underlag, 
vilket innebär att eventuella andra felkällor i Trafikverkets 
analysmaterial även finns i våra resultat.

5.2.2 Bostadsprognos och bostads- 
efterfrågan
Sverigeförhandlingen har vid upprepade tillfällen poängte-
rat vikten av att kommunerna redovisar in den så kallade 
bostadsnyttan av en höghastighetsbana. Influensen från 
Stockholmsförhandlingen är påtaglig. Vi vill framhålla 
att förutsättningarna för resten av landet är fundamentalt 
olika de som gäller i storstadsområdena, främst Stockholm. 
Att räkna fram det nettoöverskott bostäder som en höghas-
tighetsbana kan generera är något helt annat än att beräkna 
fastighetsvärden vid en tunnelbanestation. Tidsperspektivet 
på genomförandet och förutsättningarna på marknaden är 
helt olika. Fokus bör riktas mot den totalvolym bostä-
der som kommunerna kan redovisa, inte på det enskilda 
bostadsnetto som på osäkra premisser kan kopplas till en 
höghastighetsbana. Genom att ställa ett antal frågor kan en 
bättre förståelse för effekterna ges: 

• Vad har producerats historiskt sett i kommunen (vil-
ken utvecklingskraft finns?)

• Vad finns i den kommunala bostadsprognosen (vilken 
planberedskap finns?)

• Vilka bostadsvolymer kan kopplas till en höghastig-
hetsbana (hur ser planerna runt stationsområdet ut?)

Vidare är det viktigt att särskilja mellan bostadsprognos och 
bostadsefterfrågan. En kommun bör alltid sträva efter att ha 
en god planberedskap och en ambitiös bostadsprognos. Då 
skapas bättre förutsättningar för en hög bostadsproduktion. 
Det internationella och nationella konjunkturläget och antal 
producerade bostäder är kommunicerande kärl. Vad som i 
bostadsprognosen i slutändan realiseras har kommunen en 
begränsad möjlighet att styra, särskilt utanför storstads-
områdena.

5.2.3 Trafikeringen av höghastighetsbanan
För att beräkna den nationella nyttan av en höghastig-
hetsbana har trafikverket gjort ett antal antaganden vad 
gäller dess trafikering av fjärrtåg och regiontåg. I slutändan 
är detta dock något som framtida operatörer styr över. 
Trafikeringen är en starkt bidragande faktor till de framtida 
stationsområdenas attraktions- och utvecklingskraft. För 
att kommunen och regioner ska kunna göra de satsningar 
som krävs måste en viss form av trafikeringsgaranti kunna 
diskuteras och fastställas. 

Bygget vid nya Drottningsgatan i centrala Växjö illustrerar väl den byggboom som sker i staden. Efterfrågan på bostäder och fastigheter 
är mycket hög.

Foto: Wångne Nicole
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5.2.4 Investeringar i anslutande järnvägsnät
Sverigeförhandlingen skiljer tydligt mellan genomförandet 
av höghastighetsbanan och Trafikverkets ordinarie plane-
ringsprocess. Investeringsbehovet i anslutande järnvägsnät 
ska hanteras helt i den senare, vilket både skapar möjlig-
heter och ställer nya frågor. När regering och riksdag fattar 
beslut om höghastighetsbanans finansieringsprinciper och 
utbyggnadsetapper följer direkt en behovsdiskussion för 
de anslutande näten. Den samhällsekonomiska nyttan av 
höghastighetstågen på nationell nivå är starkt kopplade 
till hur anslutande järnvägsnät fungerar. För den sydös-
tra delen av Sverige handlar detta om Södra stambanan, 
Kust till kust-banan och Blekinge kustbana. Här behövs 
en nationell strategi för hur detta investeringsbehov ska 
finansieras samt prioriteras gentemot varandra samt mot de 
övriga infrastrukturbehov som finns i det nationella nätet.

Bergkvara gård är riksintresse för kulturmiljön. Höghastighetsbanan och 
Växjö Västra ligger inom Bergkvaras huvudfastighet Bergkvara 6:1.

5.2.5 Synen på riksintresset för hög- 
hastighetsbanan och övriga riksintressen
Höghastighetsbanans sträckning genom landet kommer 
högst troligt att pekas ut som riksintresse för järnvägs-
trafiken. Trafikverket har tydligt kommunicerats att det 
statliga åtagandet begränsar sig till själva banan och dess 
spår samt till en grundutformning för stationen. Med den-
na utgångspunkt så är höghastighetsbanan och dess statio-
ner föremål för en järnvägsplan medan övrig infrastruktur 
och stadsbebyggelse ska hanteras enligt plan- och byggla-
gen. Sverigeförhandlingen har tydligt pekat på betydelsen 
av att stationerna integreras i staden med ny stadsbebyggel-
se och kompletterande infrastruktur. Om inte riksintresse-
begreppet utökas till att också inbegripa stationsområdet 
och omgivande bebyggelse är risken stor att genomföran-
det av dessa försvåras och i vissa fall omöjliggörs. Vi ser det 
som mycket angeläget att staten vidgar riksintressebegrep-
pet för järnväg till att inkludera stationsområdena samt 
tydligt anger en hierarki för hur överlappande riksintressen 
ska hanteras i efterföljande planläggning enligt plan- och 
bygglagen. Vidare tror vi att det krävs någon form av 
statligt direktiv till myndigheter och länsstyrelser inför den 
kommande tillstånds- och planprocessen.

5.2.6 Ägandestruktur för framtida  
stationer
Sverigeförhandlingen ser framför sig att byggnation, 
utveckling och drift av framtida stationsbyggnader är en 
fråga för kommersiella aktörer eller kommun och regioner. 
Samtidigt ser Trafikverket framför sig anläggningar med 
tydligt fokus på resenärens behov. Resenärens behov av 
överskådliga och lättnavigerade stationslokaler delas inte 
nödvändigtvis av den kommersiella aktören vars huvudsyf-
te troligtvis är att skapa uthyrningsbara ytor för handel och 
service. Vidare kan det ifrågasättas om byggande, utveck-
ling och drift av stationsbyggnader ingår i det kommunala 
eller regionala uppdraget. 

Här behöver regeringen analysera vilka alternativ som 
finns för ägarstrukturen till höghastighetsbanans framtida 
stationslokaler.

Foto: Mats Samuelsson



KAPITEL 6

INTRESSENTERNA
I kapitel 6 lyfter vi fram några av de över 600 företag och organisationer som aktivt stödjer vårt 
arbete via Företagsuppropet. Här finns både kunskapsintensiva tjänsteföretag som Combitech, IKEA, 
Xylem Manufacturing AB och Electragruppen och transportintensiv tillverkningsindustri som Volvo 
Construction Equipment och logistikspecialister som Alwex. Linnéuniversitetet och Blekinge Tek-
niska högskola vittnar om vikten av goda kommunikationer för både utbildning, forskning och i sin 
samverkan med organisationer och företag. Uttalanden från ett urval av dessa över 600 företag utgör 
vår intressentanalys. Responsen vi fått vittnar om vilken vikt som näringslivet tycker att en höghastig-
hetsbana har för Sverige och sydost.
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IKEA AB
På IKEA i Älmhult jobbar drygt 4 300 medarbetare från 
50 olika länder och ungefär hälften av dem pendlar in 
varje dag. 

”Älmhult är strategiskt viktigt för IKEA globalt. Det är 
i Älmhult IKEA har rötter, hjärta och kultur. Det är även i 
Älmhult man hittar IKEAs globala centrum för sortiments-
utveckling och här jobbas det med innovation kopplat till 
en rad teknik- och materialområden. Ingen annanstans i 
världen hittar man en lika hög koncentration av heminred-
ningskompetens som i Älmhult. 

IKEA i Älmhult har växt med fler än 500 jobb de senaste 
fem åren och denna tillväxt ser ut att hålla i sig de komman-
de åren. 40 000 affärsbesökare kommer till Älmhult varje år 
och det nya IKEA Museum som öppnar nästa år kommer 
att attrahera ett växande antal besökare till Älmhult. 

God och tillförlitlig infrastruktur är väldigt viktigt för 
IKEA i Älmhult. För att fortsätta kunna attrahera den 
kompetens som behövs krävs snabba och effektiva kommu-
nikationer som gör det möjligt att pendla och enkelt resa till 
och från Älmhult. Eftersom IKEAs verksamhet i Älmhult 
kräver stor specialistkompetens är en av de allra viktigaste 
utmaningarna att kunna attrahera medarbetare med rätt 
kompetens från hela världen. Det måste vara lika attraktivt 
att bosätta sig i Älmhult som att pendla in från till exempel 
Malmö, Köpenhamn eller Växjö och detta gör att restid och 
tillgänglighet i kollektivtrafiken är av största vikt.”

Michael Stjernquist, VD för IKEA AB

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Blekinge tekniska högskola
Blekinge tekniska högskola har ett nationellt uppdrag, 
har internationella ambitioner och är en unik aktör i 
regionen. 

”Vi är en högskola som är öppen mot omvärlden.Vi har 
som ett av våra uttalade mål att bidra till att höja kompe-
tensen i regionen genom att samarbeta med företag och 
andra organisationer. Vi har över 500 samarbetspartners. 
Vi har ett bra och ökande samarbete med universiteten 
och högskolorna i södra Sverige. Den dynamik som skapas 
genom alla dessa samarbeten kan bli ännu starkare med 
bättre kommunikationer.

Vi vill också höja kompetensen genom att fler studenter 
etablerar sig i regionen efter examen. Mer än 80 procent av 
våra studenter kommer från andra delar av landet eller från 
utlandet. Goda kommunikationer är därför extra viktigt 
för våra studenter, både under och efter studierna.

Våra ambitioner bygger alltså på att det finns goda 
kommunikationer. Tack vare flygplatsen i Ronneby har vi 
utmärkta förbindelser med Stockholm. En snabb tågför-
bindelse med framför allt Öresundsområdet skulle skapa 
en dynamik i sydöstra Sverige som definitivt skulle främja 
vår högskola och vårt sätt att arbeta.”

Anders Hederstierna, rektor vid Blekinge tekniska högskola
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Linnéuniversitetet
Ett universitet är en mäktig tillväxtfaktor i en region och 
Linnéuniversitetet arbetar för att vara det för Växjö och 
Kalmar med omnejd. 

”Jag brukar säga att vi är ett universitet i Småland som har 
världen som spelplats. Vi är en mötesplats regionalt, natio-
nellt som internationellt. Här kan människor få verktyg och 
metoder att utvecklas och växa akademiskt, professionellt 
och personligt.

När människor med olika kompetenser och erfarenheter 
möts kan nya kreativa idéer komma fram som kan bidra 
till att lösa samhällets framtida utmaningar. Forskare, lärare 
och studenter undersöker och samlar intryck från både det 
nära och det globala för att omsätta detta i nya idéer som 
kan skapa avtryck för framtiden. Två tredjedelar av våra 
studenter kommer från andra regioner i Sverige och vi är bra 
på att rekrytera internationella studenter. Dessutom arrang-
erar vi många forskningskonferenser med många långväga 
deltagare.

Att goda kommunikationer är en avgörande faktor för 
att kunna utveckla denna myllrande mötesplats är därmed 
givet. Det är också en faktor för att öka samverkan mellan 
lärosätena i Sydostregionen.

Närhet till en höghastighetsbana är ett sätt att resa som 
går i linje med våra mål om hållbar utveckling. Det är också 
en förutsättning för att kunna vara ett internationellt univer-
sitet som odlar nyfikenhet, nytänkande, nytta och närhet.”

Stephen Hwang, rektor vid Linnéuniversitetet

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Helena Forslund är professor i logistik vid Linné-
universitetet i Växjö, där man forskar och utbildar såväl 
svenska som internationella studenter i logistik.

”Logistik definierar vi som läran om effektiva materi-
alflöden. En viktig förutsättning för att skapa effektiva 
materialflöden mellan företag är att ha tillgång till kapa-
citet. En utbyggd svensk spårkapacitet skulle möjliggöra 
en överflyttning av godstransporter från lastbil till tåg. 
Näringslivet yttrar sig ofta positivt om att använda tåg som 
transportmedel, inte minst för de positiva miljöeffekterna 
i form av reducerade CO2-utsläpps skull. Dock använder 
företagen sällan tågtransporter i verkligheten. Ett argument 
som ofta framförs är att det inte finns kapacitet för att 
täcka de behov på snabba, frekventa och inte minst pålit-
liga transporter som företagen har. Utbyggd spårkapacitet 
skulle vara en möjliggörare för det.

I Nätverket Expansiva Växjö har vi flera år samverkat 
för att utveckla Växjöregionen som ett starkt logistikläge. 
Detta arbete har varit framgångsrikt, både mätt som hur vi 
har stigit i officiella rankningar och mätt som den reella ex-
pansionen och nyetableringen av företag. Tunga argument 
för logistiketableringar är de uppenbara; hur infrastruktu-
ren ser ut och var befolkningstyngdpunkterna ligger. Men 
hänsyn tas också till möjligheten att försörja regionen med 
kompetent arbetskraft. Att dra höghastighetsbanan i en 
östlig riktning genom orter med hög befolkningskoncen-
tration, möjliggör effektiva flöden av både material och 
arbetskraft.”

Helena Forslund,professor i logistik vid Ekonomihögskolan på 
Linnéuniversitetet
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Hässleholms kommun
Region Skåne har beslutat att Hässleholm ska vara de-
ras norra station vid höghastighetsbanan. Hässleholm 
har varit en del av Nätverket Höghastighetsbanan sedan 
nätverket bildades.

”Hässleholm är redan idag en viktig knutpunkt med 
tåganslutningar i fem riktningar – ett grönt alternativ för 
boende, arbete och rekreation. En höghastighetsstation 
skulle ytterligare förstärka vår position och få ett unikt 
upptagningsområde med goda utvecklingsmöjligheter för 
bostäder och arbetsplatser. Det är därför mycket bra att vi 
nu står enade i ett Skåneförslag, som bland annat förordar 
en sträckning med station i Hässleholm. Vi ser framför 
oss att Skåne och hela Öresundsregionen förvandlas till 
en gemensam arbetsmarknad med goda pendlingsmöj-
ligheter, och att vi kan bli en grön stadsdel till Malmö 
och Köpenhamn. Tillsammans med Kristianstad arbetar 
Hässleholm för att bli en ny tillväxtmotor i Skåne. Den 
ökade rörligheten för näringsliv, arbetstagare och studenter 
kommer att ge oss goda förutsättningar att stärka våra stä-
ders attraktionskraft och bidra till regionens tillväxt. Men 
för att detta ska lyckas behöver det också finnas en bra 
koppling till Smålandskommunerna Växjö och Älmhult. 
I den pågående Sverigeförhandlingen förordar vi därför 
en sträckning av höghastighetsbanan via Växjö. Det skulle 
möjliggöra ett närmare samarbete med Ikea, som är en 
oerhört viktig arbetsgivare i vår region, och även underlätta 
för våra ungdomar att studera på Linnéuniversitetet. Redan 
idag kan du bo i Hässleholm och med lätthet pendla till 
Ikea i Älmhult eller till forskningsanläggningen ESS som 
just nu byggs upp i Lund. I framtiden vill vi se att de 
avstånden blir ännu kortare.”

Lena Wallentheim, kommunstyrelsens ordförande  
Hässleholms kommun

Sydsvenska handelskammaren
Hösten 2014 genomförde Handelskammaren en en-
kätundersökning bland de hundra företagsledare som 
utgör handelskammarens fullmäktige. Undersökningen 
gällde en ny bana för höghastighetståg. 

”Fullmäktige har som målsättning att skapa tillväxt och 
en mer produktiv ekonomi och bättre förutsättningar vår 
region. Frågan har även berörts på ett antal medlemsmö-
ten och sammanträden. Svaren gav en tydlig bild av den 
sammantagna prioriteringen.

En ny stambana skall främja tillväxt och produktivitet 
och det sker bäst genom att satsa på att binda samman ett 
fåtal större orter som kan skapa tillgänglighet och större 
regionala arbetsmarknader. En ny stambana Malmö-
Stockholm bör dras så att befolkningstäta regioner kan 
utnyttja förbindelsen.

Övriga orter som inte får en egen station bör ges tillgång 
genom anslutningsmöjligheter till de nya stationerna. Det 
finns en stor oro att östra Sverige ”hakas av tillväxtmässigt 
om stambanan bara gynnar den västra delen av landet. Det 
är inte aktuellt att en ny stambana passerar Kalmar eller 
Karlskrona, men den bör göras tillgänglig för dessa centra 
genom investeringar i anslutning.

Det finns en tydlig oro att obalansen mellan nord-sydlig 
och väst-östlig tillgänglighet kommer förvärras i framtiden, 
vilket påverkar arbetsmarknad och näringsliv negativt både 
lokalt, regionalt och nationellt. Det inneboende värdet är 
att den nya stambanan blir åtkomlig för sydöstra Sverige 
som lider av tillgänglighetsproblem.

Handelskammaren förordar också en ny stambana längs 
västkusten. Genom att binda samman Göteborgsområdet 
med Malmö-Lund-Helsingborg skapas Sveriges star-
kaste region. Utöver det finns internationella intressen 
av att knyta ihop regionen med Oslo, Köpenhamn och 
Hamburg. Denna satsning kan också ses som ett komple-
ment till en fast HH-förbindelse.”

Ulrika Fransson är regionchef på Sydsvenska Industri- och 
Handelskammaren
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Hamnarna i Blekinge
Det finns stora fördelar med att förbättra den spårbund-
na godstrafikens utvecklingsmöjligheter och koppla den 
via hamnarna i Blekinge till Baltikum och Polen.

”Från hamnarnas sida i Sydöstra Sverige vill vi ge-
mensamt deklarera vårt stöd för en satsning på en 
Höghastighetsbana i östlig sträckning. Vi menar att en 
utbyggnad av höghastighetsbanor i Sverige skulle medföra 
en överflyttning av persontrafik från våra befintliga banor 
till den nya Höghastighetsbanan och därigenom ge ökad 
kapacitet för spårbundna godstransporter till och från 
våra hamnar. Vår gemensamma uppfattning är att denna 
överflyttning av persontransporter till förmån för godset 
och hamnarnas fortsatta utveckling skulle ge störst effekt 
om Höghastighetsbanan drogs i en så östlig sträckning som 
möjligt.”

Monica Strandhag, VD KBP 
i Karlskrona och Mats Olsson, 
VD Karlshamns Hamn

Fastighetsägarna Syd
Sydöstra Sverige är idag en attraktiv region att investe-
ra i som fastighetsbolag. Här finns redan aktörer med 
finansiella muskler som kan utveckla regionen.

”Självklart skulle en höghastighetsbana ytterligare öka 
intresset för regioncentra som t ex Växjö. Men också min-
dre orter i regionen, som genom bättre pendlingsmöjlighe-
ter blir mer attraktiva både för bostäder, handelsytor och 
kontor, kommer att gynnas. Nya A-lägen kommer tillfogas 
en redan expansiv och attraktiv region. Bostadsbristen 
och trycket på tillväxtorten skulle kunna minska på grund 
av att höghastighetsbanan möjliggör pendling istället för 
flyttning. För ett fastighetsföretag blir det mer intressant 
att exploatera nya områden som tidigare inte varit aktuella 
och på så sätt kommer både bostads- och arbetsmarknaden 
att kunna användas mer effektivt.”

Kjell Blennmyr, ordförande 
i Fastighetsägarna Syd 
Växjödistriktet

Volvo Construction Equipment AB i Braås
Växjö kommuns största privata arbetsgivare, med 850 
anställda, ser möjligheterna med höghastighetsbanan. 

”I vår CO2-neutrala fabrik sker utveckling, tillverkning 
och försäljning av den världsledande ramstyrda dumpern. 
Vi är en global verksamhet och våra kunder finns världen 
över inom schakt-, transport-, mark- och gruvbranschen. 
98 % av vår produktion går årligen på global export till 
150 länder. Våra medarbetare vid Volvo CE i Braås reser 
frekvent såväl i Sverige som internationellt. Att snabbt 
kunna ta sig till Köpenhamn och resten av Europa skulle 
innebära att vi kan korta restiderna och därmed sänka 
våra kostnader. Dessutom har vi årligen 4500 besökare i 
form av kunder, leverantörer och allmänna besökare, som 
reser till och från vår verksamhet. En förutsättning för vår 
framtida expansion är tillgången på kompetens. 

Det är därför oerhört viktigt att vi har bra och snabba 
kommunikationsvägar som möjliggör och underlättar, så 
att vi kan fortsätta vara en attraktiv arbetsgivare. Vi vill 
gärna också bidra till fortsatt utveckling inom miljöområ-
det för att hitta miljövänliga transportlösningar.”

 Jörgen Sjöstrand, platschef på 
Volvo Construction Equipment 
AB i Braås.



 SLUTRAPPORT HÖGHASTIGHETSBANAN SYDOST | 53

KAPITEL 6

GoTech
Enligt Teknikcollege kommer 1/3 av Sveriges industriar-
betare gå i pension till 2025. SCB visar att det till 2030 
kommer att saknas cirka 50 000 ingenjörer. 

”I Kronobergs län står tillverkningsindustrin för närmre 
25 % av arbetstillfällena, vilket är högre än genomsnittet 
nationellt. Enbart GoTechs 14 företag i Växjöområdet står 
idag för 2 200 arbetstillfällen. Som förening har GoTech 
till främsta uppdrag att få fler att välja studie- och yrkes-
vägar inom teknikområdet. En östlig dragning skulle un-
derlätta arbetet med att attrahera fler studenter till tekniskt 
inriktade utbildningar på både gymnasial och eftergymna-
sial nivå. Därtill ligger en östlig dragning i linje med det 
nyligen påskrivna samverkansavtalet för ett Teknikens Hus 
på Växjös universitetsområde (ett avtal mellan näringslivet, 
Växjö kommun och Linnéuniversitetet). Teknikens Hus

kommer att bli ett skyltfönster in mot den moderna indu-
strin och en samverkansnod för näringsliv och utbildning 
på flera olika nivåer. Teknikens Hus ska fyllas med elever, 
studiebesök, företagsbesök, teknikinriktade aktiviteter, 
mässor och mycket mer.” 

Joanna Kron,  
verksamhetsansvarig GoTech

Industrigruppen Karlskrona 
Att attrahera rätt kompetens till Karlskrona är en 
återkommande fråga när de största arbetsgivarna i 
Karlskrona träffas vid Industrigruppens möten. 

”Ofta hittar vi kompetensen utanför vår region och 
vi märker då att det kan vara en utmaning att få dessa 
människor att flytta hit, inte minst med tanke på våra 
kommunikationer och tillgänglighet till större städer. Ett 
utvidgat arbetsmarknadsområde och en ökad tillgänglighet 
är en av våra absolut viktigaste prioriteringar för ökad till-
växt. Vi behöver nå våra kunder och leverantörer snabbare 
i och utanför Sverige. Att höghastighetsbanan får en östlig 
riktning är direkt avgörande för företagens framtid och det 
innebär också att våra högskolor och universitet knyts sam-
man på ett tydligare sätt. När vi får besked om en östlig 
dragning förändras och öppnas möjligheter både gällande 
framtida lönsamhetsmål och visioner. Dessutom ökar vår 
förhandlingskraft nationellt och internationellt.”

Mikael Helmerson, orförande 
Industrigruppen Karlskrona 
och VD Roxtec International

Combitech 
Combitech är sydöstra Sveriges största konsultbolag 
med över 200 anställda i Växjö och 1400 i Sverige.

”Våra kunder är företag som verkar nationellt och 
globalt. Detta förutsätter en hög utbildningsnivå och 
expertkunskap hos konsulterna. Genom att binda ihop 
universitets- och högskoleorter bidrar höghastighetsbanan 
till att utveckla och säkerhetsställa tillgången till kvalifice-
rad arbetskraft. Personer med spetskompetens kommer att 
i större utsträckning än tidigare att kunna vara tillgängliga 
för arbetsgivare längs med höghastighetsbanan. Med hög-
hastighetsbanan kan Combitech fortsätta att växa och även 
expandera ytterligare då avstånden krymper till kunden 
samtidigt som underlaget för rekrytering blir mycket stör-
re. Större förändringar såsom den pågående digitaliseringen 
och uppkopplingen av samhället kommer att kräva mycket 
kompetens och samarbete för att Sverige ska fortsätta att

ligga i framkant. För att underlätta detta är det viktigt att 
IT-regionerna knyts ihop genom höghastighetstågen. Att 
inte dra höghastighetsbanan i en sydostlig sträckning vore 
därför direkt hämmande för IT-branschen.”

Jonas Stewén, Kontorschef 
Combitech Växjö
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Lammhults Möbel
Internationellt erkända formgivare utvecklar möbler, 
i design av världsklass, som efterfrågas på marknader 
över hela världen. 

”Orten Lammhult är arenan för vår kreativitet, det är här 
kompetensen samlas, det är här utvecklingen och tillverk-
ningen sker. Företagsklimatet i Växjö, dess strategiska läge 
och infrastruktur, är några av grundstenarna för att kunna 
nå våra kunder och verka globalt. Växjö är också basen för 
kompetenstillförsel till Lammhult, med Linnéuniversitetet 
som spets och motor, staden utgör också basen för alla våra 
kommunikationer för att kunna knyta de främsta kompe-
tenserna i världen till Lammhult. Höghastighetsbanan ge-
nom Växjö är en förutsättning för vi skall kunna bibehålla 
och vidareutveckla våra produkter på en global marknad i 
en global konkurrens.”

Cecilia Hallberg, VD 
Lammhults Möbel AB

Xylem Manufacturing AB
Ett exportintensivt företag med cirka 1100 medarbetare 
lokaliserat till Emmaboda i sydöstra Sverige.

”Xylem levererar vattenteknik till en global marknad där 
ca 95 % av omsättningen idag utgörs av export till länder 
utanför Sverige. Vi är beroende av en infrastruktur som 
möjliggör internationella kontakter. Vi har i Emmaboda 
drygt 1700 internationella kund- och leverantörsbesök 
per år. En östlig förläggning av en framtida stambana för 
höghastighetståg möjliggör en effektiv interaktion med 
internationella kunder, detta är en viktig framtidsfråga för 
Xylem. Vi är beroende av kvalificerad kompetens och ser 
positivt på alla infrastruktursatsningar som knyter ihop 
marknadsregioner och utbildningscenter i vår närhet. 
Genom en östlig dragning av den framtida stambanan så 
knyts marknadsregioner och universiteten i bl.a.

Linköping, Växjö, Lund och Blekinges tekniska högskola 
närmare, vilket signifikant skulle förbättra Xylems och den 
sydöstra regionens framtida kompetensförsörjning.”

Lars-Göran Nilsson, VD 
Xylem Manufacturing AB 

Electra Gruppen
Med bas i Kalmar, utvecklas och drivs IT-intensiva 
koncept för varuförsörjning inom hemelektronik och 
telekommunikation, samt logistiktjänster för tredje 
parts räkning. 

”Modern logistik är en förutsättning för att få en kost-
nadseffektiv verksamhet såväl i våra uppdragsgivares försälj-
ningsled som i varuhanteringen. I vår bransch är logistiken 
kring varorna en synnerligen viktig framtidsfråga och 
järnvägen är en snabb och miljövänlig möjlighet för oss att 
frakta vårt gods på. Hållbara transporter är något som våra 
kunder efterfrågar och börjar ta med i sina kravställningar 
inför nya kontrakt. Med förbättrade restider för persontra-
fiken kommer också arbetsmarknadsregionerna att knytas 
närmare varandra. Det är också en viktig fråga för oss. Vi 
befinner oss i en expansiv fas med hög tillväxt, men har 
ibland svårt att rekrytera spetskompetens. 

Med bättre möjligheter till arbetskraftsinpendling kan vi 
få våra anställda att satsa på sydöstra delen av Sverige, och 
se den som en naturlig arbetsplats. För oss som verkar och 
bor i Kalmar, ja hela sydost är den östliga dragningen en 
förutsättning och katalysator för fortsatt hög tillväxt.”

Anneli Sjöstedt,  
VD Electra Sweden
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KAPITEL 6

Gota Media
Gota Media AB är det överlägset största regionala 
medieföretaget i hela sydöstra Sverige som utger alla 
prenumererade dagstidningar i östra Kronobergs och 
Blekinge län, samt i mellersta och södra Kalmar län 
med Öland.

”Med närmare 250 journalister och nästan 200 övriga 
anställda ger vi ut lokala morgontidningar med ett enda 
syfte: att göra samhället där vi alla bor till en bättre plats 
att leva och verka i. Därför finns ett direkt samband mellan 
regionens tillväxtkraft och välmående å ena sidan, och vårt 
syfte och vår verksamhet å andra sidan.

Höghastighetsbanan via Växjö och Älmhult öppnar vår 
region ytterligare för folk och varor att röra sig snabbare 
och mera effektivt. Snabbare och enklare pendling och 
varutransport skapar tillväxt och höjer attraktionsvärdet i 
varje enskild del av regionen. Bättre förutsättningar för

 arbetsmarknad och turism, industri och handel, utbild-
ning och forskning.”

Thomas Grahl, marknads-
områdeschef Kalmar/Öland,  
Gota Media AB

Alwex Transport AB
Transport- och logistikföretaget Alwex ser stora fördelar 
med höghastighetsbanan i östlig sträckning. 

”Vi som verkar inom logistik- och transportbranschen vet 
att med höghastighetsbanan kommer privatresorna att flyttas 
till det snabbare erbjudandet, vilket då möjliggör en ökning av 
spårbunden tågtrafik när kapaciteten där frigörs. Ska man ha 
möjlighet att på allvar fokusera på miljöfrågorna och målmed-
vetet verka för hållbara framtidslösningar kan man inte försvå-
ra dessa processer genom avståndsförsvårande beslut. Alwex 
intermodala verksamhet skulle dra stora nyttor när det blir 
säkrare tidtabeller och tryggare leveranser. Majoriteten av de 
stora företagen i Kronobergs län som vill använda spårbunden 
godshantering har Växjö som närmaste station. Hur mycket 
av persontrafiken som kan flyttas är beroende av avståndet 
mellan södra stambanan och den nya Höghastighetsbanan och 
ju närmare Växjö den dras, desto bättre effekt kommer det 

att få på hela regionen. Det är inte alls konstigt att företagen i 
Kalmar län och Blekinge stödjer den ostliga sträckan. Därtill 
har vi närheten till hamnarna i Karlskrona.”

Mats Lundmark,  
VD Alwex Transport AB

VIDA AB 
VIDA AB är Sveriges största privatägda sågverkskon-
cern med cirka 900 anställda på 16 produktionsan-
läggningar. Ca 85 % av produktionen exporteras till 
Europa, USA, Australien, Afrika och Asien.

”Urbaniseringen i Sverige är mycket kraftig. För VIDA 
och vår verksamhet med produktion på ett stort antal små 
orter i Södra Sverige är det oerhört viktigt att landsbyg-
den hålls levande och är attraktiv att verka och bo på. Att 
enkelt, snabbt och miljövänligt kunna förflytta sig är en 
viktig framgångsfaktor. Men en höghastighetsbana förlagd 
i närheten av södra stambanan kommer vi kunna köra fler 
transporter med vårt tåg istället för lastbil. En nära relation 
och hög servicegrad är avgörande för våra kundrelationer. 
Vårt huvudkontor och sågverk i Alvesta samt våra andra 
närliggande sågverk besöks ofta av utländska kunder och 

våra utländska kollegor. Och vi besöker ofta dem. Med 
höghastighetsbanan blir det lättare för våra kunder att ta 
sig till oss och lättare för oss att ta oss ut i världen.”

Santhe Dahl,  
koncernchef VIDA
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FÖRORD 

På uppdrag av Växjö, Älmhult, Kalmar och Karlskrona kommuner har Sweco analyserat 
nyttan för sydöstra Sverige av en ny stambana för höghastighetståg i en sträckning från 
Jönköping till Malmö via Växjö, Älmhult och Hässleholm. Arbetet har bedrivits i nära 
samverkan med beställargruppen. Projektansvariga hos de olika kommunerna har varit 
Kristina Thorvaldsson (Växjö), Paul Robertsson (Älmhult), Mikael Kalin (Kalmar) samt 
Tore Almlöf (Karlskrona). Beställargruppen och Sweco har haft en tät dialog med Peter 
Hermansson på Region Blekinge och Helena Ervenius på Regionförbundet i Kalmar län. 
Flera kollegor till de namngivna projektansvariga har varit behjälpliga i arbetets olika 
faser.     

Uppdragsledare på Sweco har varit Henrik Andersson. Biträdande uppdragsledare 
Charlotte Wahl. Henrik Robertsson har varit ansvarig för nyttoanalysen. Dessutom har ett 
stort antal experter svarat för olika delar i analysarbetet: Anders Lundberg (trafik), Linda 
Isberg (tillgänglighet, effekter på resande och samhällsekonomisk nytta), Christina Granér 
(sociala nyttor), underkonsult Thomas Hammar, Hammar Locum Metior och Mikael 
Bäckman (bostadsbyggande), Robert Sommar och Sara Ranäng (godstransporter) och 
Erik Bergfors (beskrivning av regionen). Ola Wilhelmsson har kvalitetsgranskat arbetet 
och rapporten. Ytterligare medarbetare på Sweco har deltagit i arbetet. 
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Sammanfattning 
Denna rapport beskriver möjliga nyttor för sydöstra Sverige som uppstår om den nya 
stambanan för höghastighetståg dras i en östlig sträckning från Jönköping till Malmö via 
Växjö, Älmhult och Hässleholm (sträckningen benämns US5 av Trafikverket). Fokus 
ligger på effekterna för Växjö, Älmhult, Kalmar och Karlskrona kommuner. 
Nyttobeskrivningen följer Sverigeförhandlingens upplägg. 

Rapporten identifierar fem centrala lärdomar från höghastighetståg i världen: 

Î Effekterna av höghastighetståg beror av regionala förutsättningar och 
koordinationen med kompletterande satsningar i lokal samhällsbyggnad  

Î Höghastighetståg ger störst effekt i regioner med egen utvecklingskraft 

Î Höghastighetståg gynnar framför allt kunskapsintensiva tjänstebranscher 

Î Effekterna av höghastighetståg uppstår framför allt efter att trafiken startat 

Î Influensområdena för höghastighetståg blir geografiskt begränsade utan starka 
kopplingar till regionala trafiksystem 

De antaganden som legat till grund för Trafikverkets bedömningar av samhällsekonomisk 
nytta analyseras och tre utvecklade scenarier för trafikering och infrastruktur behandlas: 

x US5A innebär ett centralt stationsläge i Älmhult och bättre koppling till det nya 
stationsläget Växjö Västra. 

x US5A Öst bygger på US5A och kompletteras med ett triangelspår förbi 
Jönköping och en ny genomgående linje Göteborg-Jönköping-Växjö-Malmö. 

x I US5A Regional reduceras restiderna mellan Växjö och Kalmar/Karlskrona till 
cirka 50 minuter, vilket kräver stora förbättringar av Kust till kustbanan. Blekinge 
kustbana utvecklas så att Karlskrona-Malmö får en restid på två timmar och en 
ny genomgående linje Kalmar-Växjö-Malmö via den nya stambanan etableras. 

De tre alternativa scenarierna har analyserats utifrån den totala samhällsekonomiska 
nyttan för landet i stort samt för de tre storstadskommunerna (Tabell A). 

Tabell A Samhällsekonomisk nytta av höghastighetståg samt konsumentöverskott för de tre 
storstadskommunerna baserat på de olika sträckningarna söder om Jönköping. 

 
Samhällsekonomisk 

nytta  
(Mkr, 2015 års priser) 

Konsumentöverskott  
(Mkr per år år 2030, 2015 års priser)) 

Stockholm Göteborg Malmö Summa 

US1 (västlig dragning) 126 160 562 212 275 1 049 

US2 (mittdragning) 134 850 593 227 295 1 115 

US5 (östlig dragning) 123 100 567 210 264 1 041 

US5A 130 100 570 207 288 1 065 

US5A Öst 147 500 583 242 317 1 142 

US5A Regional 142 500 570 223 383 1 176 
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Av Tabell A framgår också det ömsesidiga sambandet mellan den nya stambanan och 
den regionala, anslutande trafiken. Tillgänglighetseffekterna av höghastighetstågen 
sprids i regionen samtidigt som upptagningsområdet för den nya stambanan vidgas.  

Vidare gynnas Malmö kraftigt av att de regionala banorna byggs ut. Detta indikerar att 
den ökade tillgängligheten vidgar Öresundsregionen till att omfatta stora delar av 
sydöstra Sverige, vilket är en av de viktigaste nyttorna med den nya stambanan. Denna 
effekt gynnar hela Sydsverige och är beroende av en östlig sträckning av banan. 

Det finns även möjlighet att kombinera scenarierna US5A Öst och US5A Regional i ett 
”superalternativ” som kombinerar kort restid mellan ändpunktsmarknaderna med en 
sammanhållen storregion i sydöstra Sverige och en tätare koppling till 
Göteborgsregionen.  

Baserat på de nya trafikscenarierna mäts den ökade tillgängligheten för de fyra 
kommunerna (Tabell B). Av tabellen framgår att tillgänglighetsökningen är betydande. 

Tabell B Antalet nådda arbetsplatser med kollektivtrafik inom 60 minuters restid från angivna tätorter och 
andelen fler nådda arbetsplatser jämfört med JA (utan ny stambana) P0F0F

1
P.  

TÄTORT  JA  US5A  US5A Regional 
Ökning 
US5A 

Ökning US5A 
Regional 

Älmhult  25 000  34 000  43 000  36 %  72 % 

Växjö  51 000  87 000  113 000  69 %  121 % 

Kalmar  43 000  45 000  54 000  6 %  25 % 

Karlskrona  33 000  38 000  51 000  15 %  55 % 

 

Den ökade tillgängligheten i scenario US5A Regional ligger till grund för att beräkna 
produktivitetsökningen i ekonomin. Sambandet mellan befolkningstäthet och produktivitet 
är väl belagt inom forskningen. Produktivitetsökningen i form av ökad lönesumma kan 
användas både för att beräkna antalet tillkommande arbetstillfällen och näringslivsnyttan i 
form av avkastning till företagens ägare och långivare. 

Kommunerna har själva bedömt framtida bostadsbyggande som en konsekvens av dels 
den nya stambanan, dels kompletterande satsningar i infrastrukturen som framför allt 
uppgraderingen av Kust till kustbanan och Blekinge kustbana. Centralt för 
bedömningarna har också varit kommunens strategiska utvecklingsplaner. Som 
konstaterats i en mängd studier och av ett otal aktörer så skapar inte tillgänglighet 
utveckling i ett vakuum, effekterna är beroende av andra initiativ. Detta är särskilt tydligt i 
ett samhällsbyggnadsprojekt som den nya stambanan. 

Restidsnyttan har beräknats för de olika trafikscenarierna med hjälp av Trafikverkets 
modell Sampers och fördelats per kommun. 

Miljönyttan bedöms kvalitativt och består framför allt av reducerade utsläpp och högre 
trafiksäkerhet när resor och transporter kan flyttas över från väg och flyg till järnväg. Det 
skall understrykas att miljöonyttan i form av intrång, barriäreffekter, buller och påverkan 
på landskapsbilden är betydande för de kommuner som får höghastighetsbanan och i 
realiteten innebär ett tydligt bidrag från kommunen till den nationella nivån. 
                                                      
1 Tillgänglighetsförbättringen för Kalmar inom 60 minuter i scenario US5A Regional är manuellt beräknad utifrån 
en tillgänglighetsbaserad gravitationsmodell. Den absoluta merparten av tillkommande arbetstillfällen kan 
hänföras till den ökade tillgängligheten till Växjö. 
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Sociala nyttor har bedömts kvalitativt utifrån Maslows behovspyramid.  

Nyttan för Växjö och Älmhult av den nya stambanan och utvecklade regionala banor 
framgår av Tabell C. Nyttan för Kalmar och Karlskrona kommuner redovisas i Tabell D.  

Analysen visar att nyttorna för framför allt Växjö och Älmhult blir stora. Ökningen av 
arbetstillfällen motsvarar ungefär tre till fyra års sysselsättningstillväxt. För Karlskrona och 
Kalmar blir effekterna något mindre, cirka 1,5-2 år respektive knappt ett års utveckling. 

Tabell C Nyttoanalys för Växjö och Älmhult med höghastighetsbana och utvecklade regionala banor enligt 
scenario US5A Regional.  

 
Nyttor   Beskrivning  

Växjö Älmhult 

Målår Tidsperiod Målår Tidsperiod 

Bostadsnytta  1) Mängd 
tillkommande  
nya bostäder 

År 2035
Ej relevant 

År 2016‐2050
12 000 bostäder 

År 2035
Ej relevant 

År 2016‐2050
3 600 bostäder 

       
Restidsvinster   1) Restidsnytta  

per kommun  
År 2030

Ca 155 Mkr/år 
År 2025‐2035
Ca 1 130 Mkr 

totalt 

År 2030
Ca 30 Mkr/år 

 

År 2025‐2035
Ca 220 Mkr 

totalt 
      
Arbetsmarknads‐
nytta  

1) Tillkommande  
arbetstillfällen 
 

År 2040
Ca 1900 fler 

jobb 

År 2031‐2040
Ca 190 jobb/år 

År 2040
Ca 250 fler jobb 

År 2031‐2040
Ca 25 jobb/år 

   2) Ökad 
lönesumma,  
netto 
 

Lönesumma
Ca 710 Mkr/år 

Lönesumma
Ca 3 900 Mkr 

totalt 

Lönesumma 
Ca 100 Mkr/år 

Lönesumma 
Ca 560 Mkr 

totalt 

   3)Skatteintäkt, 
netto 
 

Skatteintäkt
Ca 210 Mkr/år 

Skatteintäkt
Ca 1 160 Mkr 

totalt 

Skatteintäkt 
Ca 34 Mkr/år 

Skatteintäkt 
Ca 170 Mkr 

totalt 
 

Miljönytta   Kvalitativ  
bedömning 

Reducerade utsläpp, högre 
trafiksäkerhet. Stora onyttor i form 
av buller, intrång, barriäreffekter. 

Reducerade utsläpp, högre 
trafiksäkerhet. Stora onyttor i form 
av buller, intrång, barriäreffekter. 
 

 Näringslivs‐ 
nytta 

1) Avkastning till 
företagens ägare 
och långivare 
 

År 2040
Ca 960 Mkr/år  

År 2031‐2040
Ca 5 220 Mkr 

totalt 

År 2040
Ca 200 Mkr/år 

År 2031‐2040
Ca 1 060 Mkr 

totalt 

   2) Kvalitativ 
bedömning 

Stor nytta, hög andel 
kunskapsintensiv tjänstesektor 
som får bättre 
utvecklingsmöjligheter tack vare 
ökad tillgänglighet. Potential för 
effektivare godstransporter. 

Stor nytta, hög andel 
kunskapsintensiv tjänstesektor som 
får bättre utvecklingsmöjligheter tack 
vare ökad tillgänglighet. IKEAs 
utveckling särskilt viktigt. Potential 
för effektivare godstransporter. 
 

Social nytta  1) Kvalitativ 
bedömning  

Stor nytta, större möjligheter för 
invånare och företag. Behov av 
kompletterande satsningar för att 
realisera nyttorna och undvika 
oönskade effekter av 
samhällsbyggnadsprojektet. 

Stor nytta, större möjligheter för 
invånare och företag. Behov av 
kompletterande satsningar för att 
realisera nyttorna och undvika 
oönskade effekter av 
samhällsbyggnadsprojektet. 

 

 
 
I Växjö och Älmhult finns en planberedskap för cirka 12 000 respektive omkring 3 600 
tillkommande bostäder fram till år 2050 utöver vad som planeras utan den nya 
stambanan. Dessa tillkommande bostäder kan alltså härledas till höghastighetsbanan, 
kompletterande investeringar i anslutande banor samt ytterligare satsningar för att 
realisera nyttorna med den förbättrade tillgängligheten.  
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Tabell D Nyttoanalys för Kalmar och Karlskrona med höghastighetsbana och utvecklade regionala banor enligt 
scenario US5A Regional.  

 
Nyttor  

 
Beskrivning  

Kalmar Karlskrona 

Målår Tidsperiod Målår Tidsperiod 

Bostadsnytta  1) Mängd  
nya bostäder 

År 2035
Ej relevant 

År 2016‐2040
Ca 10 000 
bostäder 

År 2035
Ej relevant 

År 2016‐2040
Ca 5 000 
bostäder 

        
Restidsvinster   1) Restidsnytta  

per kommun  
År 2030

Ca 155 Mkr/år 
År 2025‐2035
Ca 1 130 Mkr 

totalt 

År 2030
Ca 30 Mkr/år 

 

År 2025‐2035
Ca 220 Mkr 

totalt 
       

Arbetsmarknads‐ 
nytta  

1) 
Tillkommande  
arbetstillfällen 
 

År 2040
Ca 300 fler jobb 

År 2031‐2040
Ca 30 jobb/år 

År 2040
Ca 600 fler jobb 

År 2031‐2040
Ca 60 jobb/år 

   2) Ökad 
lönesumma,  
netto 
 

Lönesumma
Ca 110 Mkr/år 

Lönesumma
Ca 590 Mkr 

totalt 

Lönesumma 
Ca 240 Mkr/år 

Lönesumma
Ca 1 300 Mkr 

totalt 

   3)Skatteintäkt, 
netto 
 

Skatteintäkt
Ca 33 Mkr/år 

Skatteintäkt
Ca 180 Mkr 

totalt 

Skatteintäkt 
Ca 72 Mkr/år 

Skatteintäkt
Ca 390 Mkr 

totalt 
 

Miljönytta   Kvalitativ  
bedömning 

Reducerade utsläpp, högre 
trafiksäkerhet. Relativt begränsad 
effekt. 

Reducerade utsläpp, högre 
trafiksäkerhet. Relativt begränsad 
effekt. 
 

 Näringslivs‐ 
nytta 

1) Avkastning 
till företagens 
ägare och 
långivare 
 

År 2040
Ca 140 Mkr/år  

År 2031‐2040
Ca 760 Mkr totalt

År 2040
Ca 310 Mkr/år 

År 2031‐2040
Ca 1 700 Mkr 

totalt 

   2) Kvalitativ 
bedömning 

Viss nytta, hög andel 
kunskapsintensiv tjänstesektor som 
får bättre utvecklingsmöjligheter 
tack vare ökad tillgänglighet. 

God nytta, hög andel kunskapsintensiv 
tjänstesektor som får bättre 
utvecklingsmöjligheter tack vare ökad 
tillgänglighet. Potential för ökade 
transporter och resor över Östersjön.  
 

Social nytta  1) Kvalitativ 
bedömning  

Viss nytta, större möjligheter för 
invånare och företag. Behov av 
kompletterande satsningar för att 
realisera nyttorna.  

God nytta, större möjligheter för 
invånare och företag. Behov av 
kompletterande satsningar för att 
realisera nyttorna.  

 

 

I Kalmar och Karlskrona finns ambitioner att bygga 10 000 respektive 5 000 bostäder 
fram till år 2040. Den förbättrade tillgängligheten ökar sannolikheten att ambitionerna 
infrias och kan innebära att vissa utvecklingsprojekt tidigareläggs. 

Den nya stambanan och de anslutande regionala banorna ger dessutom tre viktiga nyttor 
för hela sydöstra Sverige och därmed för nationen i stort:  

1. Sydöstra Sverige kan utvecklas till en sammanhållen storregion med 600 000 invånare 
och stor utvecklingskraft. 

2. Regionen stärks i sin roll som port för person- och godstransporter över Östersjön för 
att möta den kraftigt växande handeln med östra Europa. 

3. Regionens samlade utbud av attraktioner, besöksmål och evenemang av högsta klass 
kan tillgängliggöras för fler människor, både invånare och besökare. 
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1. Bakgrund 
Med tidshorisont 2035 ska Stockholm vara sammanbundet med Göteborg och Malmö via 
höghastighetsjärnväg. Sträckorna, som omfattar totalt 17 mellanliggande stationer, ska 
trafikeras av höghastighetståg med en hastighet upp till 320 km/tim och storregionala 
snabbtåg med hastigheter på 200-250 km/tim. Det övergripande målet är att nå en restid 
mellan Stockholm och Göteborg på två timmar, och mellan Stockholm och Malmö på två 
och en halv timme. Eftersom tågen kommer att ha olika stoppmönster och många 
anslutningsmöjligheter uppstår stora tillgänglighetseffekter mellan, till och från 
storstadsregionerna. Trafikeringen på anslutande banor måste utvecklas och därför 
anpassas. Avlastningen som höghastighetsbanorna innebär för befintliga stambanor 
kommer att öka kapaciteten för godstransporter på järnväg.  

Sverigeförhandlingen har regeringens uppdrag att bland annat möjliggöra ett snabbt 
genomförande av nya höghastighetsjärnvägar i Sverige. Inom ramen för förhandlingen 
ska principer för finansiering tas fram, tillsammans med lösningar för spår och stationer 
där tågen ska in i städerna. Trafikverket har därför en rad uppdrag åt 
Sverigeförhandlingen och studerar bland annat alternativa dragningar av banan, 
stationslägen och kopplingspunkter med befintliga banor. Trafikverket ska också bedöma 
om alternativen är genomförbara. 

I september 2015 publicerade Sverigeförhandlingen rapporter om hur infrastrukturen kan 
finansieras och de kommersiella förutsättningarna för de aktörer som ska driva trafik på 
banorna. Förhandlingen om finansiering inleds i början av 2016. Där kan berörda 
kommuner, regioner, städer och näringslivet vara med och påverka. En grund för 
förhandlingen gäller de nyttor som kan uppstå med höghastighetsjärnväg.  

Beroende på vilken nytta som höghastighetsjärnvägarna för med sig, finns det en uttalad 
ambition från Sverigeförhandlingens sida att kommuner längs banorna ska  bidra till 
investeringskostnaden för järnvägsinfrastrukturen. Därutöver ska kommunerna beräkna 
sina egna åtaganden för nya stationer, tillhörande lokal stadsutveckling och dess 
infrastruktur, så att en samlad bild kan upprättas.  

En viktig del i uppdraget är att Sverigeförhandlingen har ett mål om att 100 000 fler 
bostäder ska tillgodoräknas kommunerna som ett resultat av att nya stambanor byggs. 
Värdet på tillkommande och befintliga bostäder samt annan exploatering förmodas öka 
genom att kommunerna kan erbjuda bättre tillgänglighet för sina invånare och för 
inpendlare. Delar av den värdehöjning som kan härledas till utbyggnaden av 
höghastighetsbanorna kan utgöra en del av kommunernas eventuella medfinansiering.  

De nyttor som omfattas av Sverigeförhandlingen är: 

x Bostadsnyttor 

x Arbetsmarknadsnyttor 

x Resenärsnyttor 

x Näringslivsnyttor 

x Miljönyttor 

x Sociala nyttor 

Denna rapport omfattar analys av möjliga nyttor för sydöstra Sverige som uppstår genom 
höghastighetsbanan, med ett fördjupat fokus på Älmhult, Växjö, Karlskrona och Kalmar 
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kommuner. Nyttobeskrivningen följer Sverigeförhandlingens upplägg och leder i 
görligaste mån till kvantitativa resultat.  

Disposition 
Rapporten inleds med en sammanställning av relevanta erfarenheter från satsningar på 
höghastighetståg på andra håll i världen.  

I kapitel 2 förklaras dels den övergripande metodansatsen för att bedöma och i görligaste 
mån kvantifiera nyttorna, dels de konkreta sambanden mellan förbätttrad tillgänglighhet 
och utvecklingen av de olika nyttorna. 

Kapitel 3 behandlar förutsättningarna för analysen av nyttor i form av infrastruktur och 
trafikering. Kapitlet beskriver också det nya trafisksystemets effekter på restider och 
tillgänglighet. Här redovisas också den samhällsekonomiska nyttan av olika 
trafikeringsalternativ på nationell nivå och för de tre storstadskommunerna.   

I kapitel 4 till 7 analyseras de olika kommunerna Växjö, Älmhult, Kalmar och Karlskrona 
och deras olika nyttor av den nya stambanan och andra förbättringar i det regionala 
trafiksystemet. 

Kapitel 8 redogör för några övergripande, strategiska nyttor för både sydöstra Sverige 
och riket i stort. 

Höghastighetsbanor och regional utveckling – internationella 
erfarenheter 

Det finns ett antal internationella utvärderingar av effekterna av höghastighetståg på den 
regionala utvecklingen.1F1F

2 Några av slutsatserna från dessa utvärderingar är särskilt 
väsentliga att beakta vid en nyttoanalys av höghastighetsbanor i Sverige.  

Î Effekterna av höghastighetståg beror av regionala förutsättningar och 
koordinationen med kompletterande satsningar i lokal samhällsbyggnad  

Flera av studierna behandlar svårigheterna att identifiera karaktären och graden av 
påverkan, vilket bland annat beror på att höghastighetsbanor verkar i ett sammanhang av 
initiala förutsättningar och kompletterande, strategiska satsningar.2F2F

3 Just denna slutsats är 
fullkomligt central för nyttoberäkningarna och nyttobedömningarna. Som exempel kan 
nämnas att det inte kan förutsättas att en tillgänglighetssförbättring per automatik leder till 
en ökning av befolkningsmängden. Om inte regionen/kommunen kan erbjuda en 
attraktivitet för människor i form av god service, tilltalande livsmiljöer och bra boende så 
kan tillgängligheten omsättas i ökad inpendling snarare än fler invånare. Det är ingen 
negativ effekt, men genererar förstås inte kommunala intäkter på samma vis som nya 
invånare. 

För nyttobedömningarna blir det mycket viktigt att beakta dels de regionala 
förutsättningarna, dels kompletterande satsningar som gör att den förbättrade 
tillgängligheten kan realiseras i utveckling och tillväxt. De nya stambanorna är ett 
samhällsbyggnadsprojekt snarare än ett infrastrukturprojekt. 

  

                                                      
2 Detta avsnitt baseras bland annat på Chen (2014), de Rus (2012), DB International GmbH (2011), m fl 
3 Se bland annat Chen (2014), 
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Î Höghastighetståg ger störst effekt i regioner med egen utvecklingskraft 

Höghastighetståg ger störst nytta i regioner som redan har en positiv tillväxt. Det hänger 
samman med att banorna och trafiken verkar i ett sammanhang och beror av andra 
investeringar och initiativ. En region i tillväxt har högre förmåga att bära sådana stödjande 
investeringar och genererar positiva drivkrafter som kan stärkas ytterligare med en ökad 
tillgänglighet. Höghastighetsbanor framstår som ett trubbigt medel för att vända 
stagnerande regioner, vilket hänger tydligt samman med tillväxtteorin att enbart 
tillgänglighetsförbättringar ger måttliga effekter på den regionala utvecklingen.  

En slutsats av de internationella erfarenheterna är följaktligen att höghastighetsbanan bör 
knyta samman regioncentra med god tillväxt. I Sverige, med påfallande stark 
urbanisering, innebär detta i hög grad residens- och universitetsstäder. 

Î Höghastighetståg gynnar framför allt kunskapsintensiva tjänstebranscher 

Höghastighetståg kan bidra till utvecklingen av regionens näringsliv på många sätt. För 
varuproducerande företag kan möjligheterna att rekrytera specialiserad arbetskraft öka 
och likaså kan regionen dra nytta av till exempel ökad tillgänglighet till internationella 
flygplatser.  

De mer strukturella nyttorna uppstår emellertid för kunskapsintensiva tjänstebranscher. 3F3F

4 
Det hänger samman med att dessa näringsgrenar dels är mer kontaktintensiva och 
beroende av personliga möten för både införsäljning och leverans, dels har en sådan 
specialiserad och därmed värdefull kompetens att det gör resor motiverade ur 
kostnadshänseende. Sammanställningar av forskningsresultat pekar på att 
produktivitetsvinsterna av högre tillgänglighet (den så kallade 
agglomerationselasticiteten) är två till tre gånger högre för dessa branscher än för 
näringslivet i genomsnitt. 4F4F

5 

Internationella erfarenheter pekar alltså på att de svenska höghastighetstågen ger störst 
strukturell nytta när de trafikerar regioner med en hög andel kunskapsintensiv 
tjänstesektor. 

Î Effekterna av höghastighetståg uppstår framför allt efter att trafiken startat 

Internationella studier visar att de största effekterna av höghastighetstågen uppstår efter 
att trafiken startat och därefter under lång tid framåt. När beslutet att bygga 
höghastighetsbanor fattas och bygget startar syns vissa effekter på stadens image och 
förväntanseffekter på fastighetssidan. Det är dock efter att trafiken startat som de mer 
strukturella effekterna uppstår, då såväl invånare som företag anpassar sitt beteende och 
sina val efter den nya tillgänglighetssituationen5F5F

6. Chen (2013) har presenterat en bild av 
när olika effekter kan antas infalla (Figur 1). 

                                                      
4 Se bland annat Australian Government (2013), de Rus (2012), GreenGauge21 (2006). 
5 Johansson (2015) 
6 Erfarenheten är helt i linje med exempelvis Claesson J och Pettersson L (2015). 
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Figur 1 Effekter av höghastighetståg och när de infaller i tid. Källa: Chen, 2013. 

En viktig konsekvens av detta är att merparten av tillkommande produktivitetsökning och 
bostadsbyggande sker flera år efter att trafiken startat år 2035. 

Î Influensområdena för höghastighetståg blir geografiskt begränsade utan starka 
kopplingar till regionala trafiksystem 

Internationella erfarenheter påvisar nästan förvånansvärt små influensområden på 
fastighetsmarknaden. För bostäder pekar bland andra Chen (2014) och de Rus (2012) på 
en radie av 1 000 meter från stationen och för kommersiella lokaler 400-500 meter. WSP 
(2015b) refererar till studier som dels inte kan påvisa någon ökning av fastighetsvärdena, 
dels att det optimala avståndet för att lokalisera bostäder är cirka 250 meter från 
stationen, där värdet av tillgängligheten kompenserar för olägenhet i form av till exempel 
buller.  

Det finns ett stort antal andra utredningar som visar på svårigheten att särskilja effekterna 
av specifika infrastrukturinvesteringar annat än i det direkta närområdet. 6F6F

7 Samtidigt som 
det är svårt att identifiera effekter av ett specifikt infrastrukturprojekt annat än i det direkta 
närområdet så finns det ett väl belagt och starkt samband mellan den samlade 
tillgängligheten/befolkningstätheten och fastighetspriserna, vilket framgår av Figur 2. 

 

                                                      
7 Se bland annat Debrezion, Pels, Rietveld (2007). 
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Figur 2 Samband mellan restid till centrala Stockholm och markvärden. Källa Sweco, 2015-06-16 

Fortfarande ska det dock betonas att fastighetspriserna i en kommun beror på en stor 
mängd andra faktorer än enbart tillgängligheten, vilket har illustrerats av Edlund och 
Holmström (2011), som visar hur medelköpsskillingen för permanentbostäder ofta 
varierar med en faktor 5-6 inom svenska arbetsmarknadsregioner.  

När det gäller andra faktorer sträcker sig influensområdet längre. Höghastighetståg kan 
vidga en storstads omland upp till 100 km. Positiva effekter på sysselsättningen har 
kunnat påvisas i en radie om ett par mil kring en höghastighetsstation. Ökad regional 
produktivitet har observerats i radier om upp till drygt en timmes restid från regionens 
centrum. Dessa större spridningsområden bygger dock på att höghastighetsstationen 
utvecklas som ett nav i ett regionalt transportsystem.  

Sammantaget framstår det som centralt  att betrakta de svenska höghastighetsbanorna i 
ett sammanhang med den regionala anslutande trafiken. Det handlar dels om att sprida 
tillgänglighetseffekterna i ett större område, dels om att vidga upptagningsområdet för 
höghastighetstågen och därmed säkerställa ett stort resande. 
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2.  Syfte och genomförande 
Syftet med denna rapport är att beskriva nyttoeffekter av en sträckning via Växjö-Älmhult-
Hässleholm av den nya stambanan mellan Jönköping och Malmö. Fokus för 
effektanalysen är dels den nationella nivån, dels sydöstra Sverige med tyngdpunkt på 
Växjö, Älmhult, Kalmar och Karlskrona kommuner. 

Grundläggande för analysen är att bedöma sambandet mellan den nya stambanan och 
den regionala utvecklingen, i Sverigeförhandlingens uppdrag specificerat som sex nyttor. 
Sambandet beskrivs i Figur 3. 

 

Figur 3 Samband mellan infrastruktur och utveckling. 

Som framgår av Figur 3 måste varje led i sambandet beskrivas på ett så rimligt sätt som 
möjligt, det vill säga infrastrukturens lokalisering och egenskaper, trafikeringens funktion 
och utformning, tillgänglighetsförändringens storlek och utbredning samt påverkan på 
utvecklingen. Det sista steget, sambandet mellan tillgänglighet till utveckling, har 
illustrerats på många olika sätt, bland annat som i Figur 4. 
 

 

Figur 4 Samband mellan tillgänglighet och regional utveckling, Sweco (2013). 

Infrastruktur Trafikering Tillgänglighet Utveckling! 

Regionala förutsättningar 
+ 

Strategiska insatser 
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Genomförande 
Sverigeförhandlingen har definierat sex nyttor som i görligaste mån ska beskrivas och 
kvantifieras. Det ska tydligt konstateras att nyttorna är sammankopplade med varandra. 
Arbetsmarknadsnytta ligger nära näringslivsnyttan, ju bättre arbetsmarknaden fungerar 
desto större social nytta i form av exempelvis reducerat utanförskap och den sociala 
nyttan hänger i sin tur nära samman med både bostadsnytta och miljönytta. De teoretiska 
modeller som Trafikverket använt på Sverigeförhandlingens uppdrag för att försöka 
kvantifiera nyttorna uppdrag är delvis överlappande och svåra att följa (Figur 5).  

 

Figur 5 De teoretiska modeller som Trafikverket använder och hur de överlappar varandra 

I föreliggande rapport är strävan att sortera upp begreppen, med en hög medvetenhet om 
att det finns flera osäkerheter i materialet . Vidare är det vikigt att hålla i minnet att 
modeller eller gjorda bedömningar inte nödvändigtvis är samma sak som det verkliga 
utfallet. Effekterna och nyttorna beror mycket starkt av hur regionen och berörda 
kommuner kan omsätta sina visioner i ett praktiskt samhällsbygge med bred uppslutning 
från näringsliv och samhälle.  

Nedan beskrivs de olika nyttorna översiktligt. En mer detaljerad metodbeskrvining finns i 
Sweco (2015a).  
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Bostadsnytta 

I ett antal studier verifieras hypotesen att förkortade restider leder till ökad rörlighet i en 
region eller ett område, vilket i sin tur ger upphov till samhällsnyttor.  

Investeringar i transportsystemet ökar tillgängligheten i en region, vilket gör det lättare att 
nå regionens samlade utbud av arbetsplatser, affärer, restauranger, offentliga 
serviceinrättningar med mera. Förbättrad tillgänglighet innebär lägre kostnader för resor 
och transporter. Det ökar möjligheterna att bo längre från sitt arbete och den centrala 
stadens urbana verksamheter, samtidigt som ytterligare kvaliteter i form av till exempel 
närhet till naturen kan adderas. Hushållen väljer i princip mellan dyrare bostäder nära 
stadskärnan eller billigare bostäder längre ut med högre transportkostnader. Förbättrad 
tillgänglighet innebär att transportkostnaderna sjunker och därmed kan betalningsviljan 
för bostäderna öka. 

När attraktiviteten ökar och fler vill bo i en kommun ökar efterfrågan på fastigheter. Om 
efterfrågan dessutom ökar mer än vad tillgången är på antalet lediga fastigheter så leder 
det till att priserna stiger ytterligare på de efterfrågade objekten.  

 

 

Figur 6 Bild över influensområden för olika fastighetstyper respektive transportsätt inom olika avstånd från 
centrum. 

Hur mycket priserna ökar beror på en mängd olika faktorer. Bland annat vilken typ av 
fastigheter (villor, hyres- eller bostadsrätter), storlek, närhet till centrum eller station, 
attraktivt läge, samt förväntad efterfrågan kopplat till utbud. Bostadspriserna har en 
priselasticitet som påverkas av medborgarnas inkomst. En ökad inkomst leder till ökad 
efterfrågan på bättre boende eller en vilja att betala mer för befintliga fastigheter i mer 
attraktiva lägen.  

Kommunerna kan, i viss mån, påverka priserna genom att bedöma vilken potentiell 
utveckling kommunen kommer att få vad gäller befolkningsutvecklingen. Detta ligger till 
grund för hur mycket och vilken typ av bostäder som kommunen vill och kan bygga. De 
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fastigheter som är placerade i nära anslutning till en station kan bli mer efterfrågade om 
läget ger god närhet till centrum och andra målpunkter inom och utom regionen. 
Internationella erfarenheter visar att regional tågtrafik kan ha en stor attraktionskraft på 
pendlare.  

Tillgänglighetsförändringen ger också upphov till en ökad produktivitet i näringslivet och 
därmed på sikt fler arbetstillfällen. Detta driver också befolkningsutvecklingen och 
behovet av bostäder, se Figur 7. Givet att det finns en betalningsvilja som täcker 
exploateringskostnaderna kommer detta att öka bostadsbyggandet i kommunen. 

 

Figur 7 Sambandet mellan tillgänglighet, produktivitet och bostadsbyggande. 

Effekterna av förbättrad tillgänglighet på bostadsutvecklingen beror sammantaget av de 
lokala och regionala förutsättningarna samt av övriga insatser för att dra nytta av de 
ökade rörelsemöjligheterna. Som det framgår av sammanställningen av internationella 
erfarenheter i avsnitt 1 måste en kommun arbeta med sin attraktivitet för att få människor 
och företag att etablera sig i kommunen. 

I nyttoeffektbeskrivningen redovisas de övergripande bedömningar som respektive 
kommun har gjort av hur bostadsbyggandet kan komma att utvecklas, delvis som en följd 
av ökad tillgänglighet, delvis som en följd av andra satsningar.   

Arbetsmarknadsnytta 

Grunden för de förväntade effekterna på arbetsmarknaden utgår från de 
tillgänglighetsförbättringar som den nya kollektivtrafiken sannolikt ger upphov till. Den 
förbättrade kollektivtrafiken ger delvis olika påverkan på arbetstagare som har tillgång till 
bil respektive de som inte har det. Därmed skapas en ökad tillgänglighet till arbetstillfällen 
som framgår av Figur 8. 

Infrastruktur Trafikering Tillgänglighet Utveckling!! 

Tillgänglighet Produktivitet Sysselsättning Befolknings-
utveckling 

Bostads-
byggande! 
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Figur 8 Med förbättrad kollektivtrafik ökar tillgängligheten till arbetstillfällen. 

Forskning tyder på att lägre transportkostnader kan minska arbetslösheten genom att 
förbättra matchningen och reducera en arbetssökandes reservationslön, det vill säga 
inkomsten minus pendlingskostnaden i form av både pengar och tid. Mekanismen bakom 
en bättre matchning är en ökad sökintensitet hos de arbetslösa när reskostnaderna 
minskar vilket bidrar till en högre sannolikhet att hitta ett arbete. Individer kommer vidare 
att kompensera en hög reskostnad med en högre reservationslön. En minskning av 
reskostnaderna kan därför innebära att reservationslönen sjunker och att antalet möjliga 
arbetsgivare ökar.  

När invånarna kan nå nya områden inom samma tid som tidigare leder det till att 
sökområdet för att hitta ett nytt arbete också förstoras. Med hjälp av den förbättrade 
kollektivtrafiken kan små lokala arbetsmarknader utökas och invånarna få tillgång till 
betydligt fler arbetstillfällen. En stor fördel med detta är att individer har större möjligheter 
att bo kvar där de vill och hitta ett arbete som på ett bättre sätt är anpassat efter deras 
utbildningsbakgrund, vilket är positivt för både arbetstagaren och företagen. Denna 
matchningsprocess möjliggör att mängden lediga jobb och antalet arbetslösa kan minska 
vilket ger stora nyttor för en kommun och dess invånare. Sammantaget innebär den 
ökade tillgängligheten dels att fler människor kan få jobb, dels att fler människor kan hitta 
rätt jobb, där de trivs och är mer produktiva.  

I Tabell 1 och Tabell 2 beskrivs arbetspendlingen i ett antal kommunrelationer längs den 
nya stambanan och längs Kust till kustbanan samt Blekinge kustbana. 
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Tabell 1 Arbetspendling 2013 samt förändring 2004-2013 i procent. Källa: SCB. 

  Arbetskommun 

 

V
äx

jö
 

Ä
lm

hu
lt 

K
al

m
ar

 

K
ar

ls
kr

on
a 

Jö
nk

öp
in

g 

H
äs

sl
eh

ol
m

 

K
ris

tia
ns

ta
d 

Lu
nd

 

M
al

m
ö 

B
oe

nd
ek

om
m

un
 

Växjö 35 293 

10 % 

360 

54 % 

151 

47 % 

96 

35 % 

134 

17 % 

29 

-9 % 

61 

36 % 

39 

-7 % 

190 

41 % 

Älmhult 273 

28 % 

6 455

1 % 

3 

0 % 

6 

n/a 

4 

33 % 

56 

33 % 

24 

26 % 

21 

31 % 

40 

233 % 

Kalmar 251 

24 % 

18 

125 % 

25 146

10 % 

186 

71 % 

64 

78 % 

7 

-30 % 

25 

4 % 

27 

-7 % 

112 

45 % 

Karlskrona 164 

50 % 

13 

n/a 

190 

4 % 

25 310

5 % 

17 

-15 % 

10 

- 17 % 

76 

69 % 

27 

-23 % 

153 

47 % 

Jönköping 111 

5 % 

21 

5 % 

26 

86 % 

20 

54 % 

56 263

10 % 

20 

54 % 

24 

71 % 

21 

17 % 

99 

8 % 

Hässleholm 41 

86 % 

188 

72 % 

3 

50 % 

14 

-7 % 

14 

75 % 

15 948

-3 % 

1 876

22 % 

443 

58 % 

696 

72 % 

Kristianstad 49 

7 % 

87 

30 % 

10 

-33 % 

86 

26 % 

23 

10 % 

1 494

9 % 

28 796 

4 % 

529 

49 % 

939 

35 % 

Lund 86 

9 % 

46 

2 % 

29 

-26 % 

58 

38 % 

45 

2 % 

194 

-6 % 

387 

2 % 

32 204 

6 % 

9 759 

35 % 

Malmö 159 

57 % 

103 

8 % 

48 

55 % 

121 

10 % 

60 

0 % 

282 

46 % 

544 

62 % 

10 369 

46 % 

100 111 

20 % 

 

Tabell 2 Arbetspendling 2013, totalt antal in- och utpendlare. Källa: SCB. 
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Växjö 35 293 633 402 286 245 70 110 125 349 

Älmhult  6 455 21 19 25 244 111 67 143 

Kalmar   25 146 376 90 10 35 56 160 

Karlskrona   25 310 37 24 162 85 274 

Jönköping   56 263 34 47 66 159 

Hässleholm   15 948 3 370 637 978 

Kristianstad   28 796 916 1 483 

Lund   32 204 20 128 

Malmö    100 111 
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Forskning visar bland annat att en fördubbling av tillgängligheten, alltså att arbetstagarna 
i en region kan nå dubbelt så många arbetsplatser inom samma restid, leder till att 
lönesumman ökar med upp till 4-5 procent. Lönesummans ökning sjunker i takt med 
pendlingsviljan ju längre man kommer från regionens kärna (Tabell 3). 7F7F

8  

Tabell 3 Förändring av lönesumman i en region när tillgängligheten fördubblas. 

Restid (minuter) Effekter på regionens samlade lönesumma av en 
fördubblad befolkningstäthet 

0 – 40 4-5 procent 

40 – 80 1-2 procent 

Över 80 min Mycket svag eller statistiskt osäker effekt 

 
Det tar dock ett antal år innan lönesumman har ökat till den nya nivån. Det är naturligt, 
eftersom det tar tid både för invånare och företag att anpassa sina strukturer och 
verksamhet efter den nya tillgängligheten. I detta arbete har det antagits att 
anpassningen inleds år 2030, det vill säga fem år före bedömd trafikeringsstart år 2035 
och att effekten har realiserats år 2040. Detta är sannolikt ett relativt snabbt realiserande, 
men det har bedömts vara nödvändigt för att kunna påvisa nyttan inom en rimlig tidsrymd. 

I analysen beräknas följande nyttor: 

x Ökad lönesumma per år när den nya sysselsättningsjämvikten har ställt in sig. 

x Antal nya jobb genom att lönesumman delas med den bedömda medellönen vid 
det aktuella året. Detta är ett förenklat antagande som bygger på att hela 
ökningen av lönesumman resulterar i nya jobb.  

x Kommunala skatteintäkter genom att den ökade lönesumman multipliceras med 
den schabloniserade skattesatsen 30 procent. Ingen hänsyn tas till det 
kommunala skatteutjämningssystemet. 

Näringslivsnytta 

Näringslivsnyttor uppstår på motsvarande sätt för företagen som arbetsmarknadsnyttan 
gör för arbetstagare. Tillväxteffekterna handlar i huvudsak om agglomerationseffekter, det 
vill säga att storlek och/eller täthet underlättar ekonomisk aktivitet. Den ökade 
tillgänglighet som ett förbättrat kollektivtrafiksystem skapar bidrar till att skaleffekter kan 
realiseras i form av stordriftsfördelar, bättre matchning och ökat kunskapsutbyte/lärande. 

Ytterligare effekter uppstår tack vare att marknaderna för varor och tjänster fungerar 
bättre när transaktionskostnaderna i form av res- och transportkostnader sjunker. 
Efterfrågan får därmed lättare att mötas av ett utbud och fler affärer blir lönsamma att 
genomföra. 

Möjligheten att få den arbetskraft som är bäst lämpad för olika arbetsuppgifter ökar om 
företaget kan attrahera arbetskraft från ett större upptagningsområde. Förvisso kommer 
kraven på högre lönenivå att öka men då produktiviteten förväntas stiga än mer, är det en 
positiv nettonytta för företagen i regionen.  

                                                      
8 Andersson M (2013) 
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En tätare arbetsmarknad möjliggör en bredare diversifiering. Sådana arbetsmarknader 
blir mer robusta eftersom förekomsten av många branscher skyddar mot 
branschspecifika chocker och underlättar anpassningen vid till exempel en snabb 
strukturomvandling i ekonomin.  

Copenhagen Economics (2014) har identifierat storleken på de olika näringslivsnyttorna i 
relation till intäkterna i en traditionell cost-benefitanalys för infrastrukturprojekt: 

x Bättre fungerande arbetsmarknad: + 2-5 procent 

x Agglomerationseffekter: + 10-15 procent 

x Bättre fungerande varu- och tjänstemarknad: + 5-10 procent 

Forskningen visar att det är kunskapsintensiva tjänstesektorer som gynnas mest av 
höghastighetståg och förbättrad tillgänglighet. 8F8F

9 Det hänger samman med att dessa 
branscher dels är kontaktintensiva, dels skapar ett sådant värde att det motiverar att man 
förflyttar sig längre sträckor. Det ska samtidigt betonas att även varuproducerande 
företag gynnas av förbättrad tillgänglighet genom att till exempel rekrytering underlättas. I 
det konkreta fallet med nya stambanor i Sverige kommer industrin att kunna dra stor nytta 
av den frigjorda kapaciteten på befintliga stambanor, vilken kan utnyttjas till ökade 
transporter av gods och nya, konkurrenskraftiga logistikupplägg. 

Förädlingsvärdet i en region (eller nation) definieras som summan av alla varor och 
tjänster som produceras efter att kostnader för råvaror och insatsvaror har tagits bort. 
Förädlingsvärdet är rent definitionsmässigt också summan av ersättningen till 
arbetstagare (dvs. lönesumman) tillsammans med avkastningen till företagets ägare och 
till dess långivare. Detta skapar möjlighet att definiera näringslivsnyttan av bättre 
tillgänglighet som en funktion av den ökade lönesumman. Beräkningen bygger på att 
förhållandet mellan lönerna till arbetstagarna och ersättningen till företagens ägare och 
långivare är konstant. Det är en sanning med modifikation, eftersom förhållandet styrs av 
framför allt näringslivsstrukturen.  

I analysen redovisas den ökade näringslivsnyttan i form av avkastning till företagens 
ägare och till dess långivare tillsammans med olika kvalitativa bedömningar av hur 
näringslivet påverkas. 

Restidsnytta 

Restidsnyttorna består av restidsvinster för befintliga och tillkommande resenärer. Den 
senare gruppen kan både vara helt nya resenärer eller resenärer som flyttar över från 
andra trafikslag. 

Sammanställningar av forskningsresultat visar relativt entydigt att produktivitetseffekterna 
är starkast när tidsavstånden faller under en restid på cirka 60 minuter. 9F9F

10 Vid längre 
avstånd sjunker effekterna avsevärt. Följaktligen blir produktivitetseffekterna av 
infrastrukturinvesteringar störst om de förmår få ned restiden mellan kommuner till under 
en timme. Orsaken till detta är att benägenheten att pendla är starkt beroende av 
tidsavstånd, se Figur 9. 

                                                      
9 Se bland annat de Rus (2012), Australian Government (2013) 
10 Se bland annat Andersson M (2013), Johansson P (2015), Claesson J och Pettersson L (2015). 
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Figur 9 Benägenheten att pendla uttryckt i procent som funktion av restiden. 

I dag går det inte att säga hur resandet kan förändras då restiderna till nya områden 
förkortas avsevärt med höghastighetstågen. Möjligheterna att arbeta på tågen kommer 
successivt också att förbättras vilket kan innebära att förutsättningarna för arbetspendling 
på sikt kan förändras genom att restiden blir mer användbar. Olika faktorer i 
samhällsutvecklingen som specialiseringen av ekonomin, den högre utbildningsnivån och 
en högre jämställdhet kan leda till att människor väljer att bosätta sig på en attraktiv ort 
och därefter pendla till jobb inom rimlig räckvidd. Möjligheterna till distansarbete kan 
också påverka pendlingstiden. Om man arbetar hemifrån en dag i veckan kan 
dagspendlingstiden förlängas med 25 procent samtidigt som pendlingstiden per vecka 
hålls konstant. Utländska studier, bland annat från Sydkorea, visar att resor på en bra bit 
över en timme kan bli en ny möjlig pendlingsgräns framöver. Detta är inget som beaktas i 
beräkningarna av restidsvinster, men potentialen bör återspeglas i slutsatserna.  

Restidsnyttan med det nya trafiksystemet kan omvandlas till monetära värden genom att 
tiden värderas ekonomisk. Nyttan redovisas dels som konsumentöverskott för varje 
invånare i kommunen, dels aggregerat som kommunens konsumentöverskott i miljoner 
kronor per år. Beräkningarna är genomförda med hjälp av Trafikverkets modeller 
Sampers och Samkalk.  

Miljönytta 

Flera delar av miljöeffekterna beräknas i de samhällsekonomiska kalkyler som genomförs 
av Trafikverket. Utvecklingen av tågtrafiken och möjligheterna att flytta över båda 
personresande och godstransporter från väg och flyg innebär sannolikt positiva effekter 
för miljön, som också kan värderas med samhällsekonomiska modeller. Det bör dock 
beaktas att väg- och flygtrafiken ständigt ökar sin miljöprestanda och att till exempel 
reduceringen av klimatgaser år 2035 därför blir relativt sett mindre än om dagens trafik 
skulle flyttas över. Det har också konstaterats att utsläppen av klimatpåverkande gaser 
vid järnvägsbyggen har relativt stor påverkan på när en investering når sitt ”break-even” 
ur klimatsynpunkt. Inte desto mindre ökar chanserna att skapa ekonomisk tillväxt utan 
växande klimatpåverkan och att undvika den så kallade rebound-effekten, vilken enkelt 
uttryckt innebär att konsumtionen av en produkt ökar mer än vad miljöprestandan 
förbättras och därmed ger ett negativt nettotillskott till klimatet. 
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Det finns dock utöver dessa beräkningar åtgärder som är viktiga att ta hänsyn till när de 
nya järnvägarna planeras. Potentiellt finns det goda möjligheter att frigöra kapacitet på 
befintliga banor för ökade godstransporter. Om mer hastighetshomogen trafik kan gå på 
banan (höghastighetståg borttagna) finns det möjligheter att göra trafiken ännu mer 
miljövänlig. På en hastighetshomogen bana hinner färre tåg upp varandra. Det innebär 
färre förbigångar och därmed behövs färre stopp för långsamma tunga godståg. Färre 
stopp innebär mindre acceleration av tågen vilket sparar energi.  Det ska betonas att 
homogen hastighet inte innebär att godstågen för den skull måste bli långsammare. 
Tidseffektiva transporter är ett måste om järnvägen ska stå sig i konkurrensen gentemot 
övriga transportslag.  

Nya och upprustade järnvägsspår leder till att robustheten förbättras i järnvägsnätet. 
Detta frigör kapacitet som leder till att transportkostnaderna minskar då transporttiden 
minskar samtidigt som tillförlitligheten ökar. Det bidrar till att det lönar sig bättre för 
företagen att transportera gods på järnvägen än på lastbil.  Det är en ökad nytta för 
företagen samtidigt som det ger minskade utsläpp och minskat slitage på vägar.  

Det är ofta fördelaktigt med en bred ansats kring miljöproblem. Ofta är det utsläpp som 
beräknas i kalkylerna men beslutsfattare bör i planeringen ta hänsyn till medborgarnas 
ökade medvetenhet och vilja att åka kollektivt. Ett tydligt exempel gäller planeringen av 
nya bostadsområden, då en effektiv kollektivtrafik bör finnas med som en förutsättning.  

I denna rapport beskrivs miljönyttorna endast i generella termer och med ett särskilt 
påpekande om de miljöonyttor som uppstår i en kommun som upplåter mark för en 
höghastighetsbana (buller, markintrång, barriäreffekter, etc). 

Sociala nyttor 

Det saknas i dagsläget en etablerad metodik för att identifiera, mäta och kvantifiera 
sociala nyttor. Det pågår försök att fånga och beskriva de sociala nyttorna som kan 
uppstå i och med utbyggnaden av höghastighetsbanor och kompletterande regionala 
snabbtåg. Själva begreppet social nytta är relativt nytt och det finns ingen direkt 
tillämpbar forskning om hur sociala nyttor kan och bör kvantifieras i pengar. Att sätta 
kronor och ören på sociala nyttor låter sig inte göras med dagens kunskap.  

I bedömningen av sociala nyttor görs en översiktlig beskrivning av sociala parametrar 
samt hur kopplingen av dessa kan se ut beträffande snabbare tågtrafik. För att beskriva 
sociala nyttor, behövs även en diskussion av sociala onyttor lyftas in i sammanhanget. 
Risken för sociala onyttor kan ibland vara större och först genom att identifiera dessa och 
skapa medvetenhet om behovet av kompletterande åtgärder, kan onyttorna omvandlas till 
nyttor. Om det rent generellt finns stora behov av kompletterande satsningar för att få 
utvecklingseffekter av höghastighetståg (se tidigare avsnitt) så är det än mer påtagligt 
inom det sociala området. Sysselsättningen bland utrikes födda är t.ex. lägre i Malmö än i 
Kalmar, trots att Malmöregionen är många gånger större än Kalmars arbetsmarknad. 10F10F

11 
Uppenbarligen krävs mer än tillgänglighet för att realisera nyttan med en större region.   

En metod för att beskriva sociala nyttor är att utgå från individen och hur denne i 
sammanhanget kopplas ihop med hushållet och vidare uppåt mot staden/kommunen 
samt regionen/länet och eventuellt till samhället i stort. I Maslows behovshierarki11F11F

12 läggs 
grunden för detta tankesätt och i analysen för de sociala nyttorna används denna metod i 

                                                      
11 Andersson H (2013) 
12 En förklaringsmodell inom psykologin för hur människor prioriterar sina behov, presenterad av den 
amerikanske psykologen Abraham Maslow 1943 i artikeln A Theory of Human Motivation. 
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syfte att spegla kommunernas och regionens förutsättningar. Hierarkin utgår från 
mänskliga behov och anpassas sedan till hur individens förutsättningar kan kopplas till 
hur den nya infrastrukturutvecklingen kan förbättras och/eller förändras. 12F12F

13  

I den sociala nyttoanalysen har appliceringen av behovsnivåerna utvidgats till att omfatta 
individ, hushåll, stad/kommun samt region/län Genom att överföra behovshierarkierna 
som gäller för människor på stad och region finns en möjlighet att identifiera sociala nyttor 
och onyttor enligt följande: 

Fysiska behov: En kommun eller region där det finns bostäder åt alla och med en 
fördelning av upplåtelseformer som fyller medborgarnas behov. Bostadsmarknaden och 
boendet ska inte leda till segregering.  

Trygghet: Kommunen och regionen ska erbjuda säkerhet, stabilitet, tillförlitlighet och 
överblickbarhet till systemen, det gäller det mesta: barnomsorg, skolor, kollektivtrafik, 
renhållning, vård, socialtjänst med mera. 

Gemenskap: Närhet i stadsdelen, staden, kommunen och regionen gynnar det sociala 
livet, det ska finnas ett socialt och kulturellt utbud som passar människor i alla livets 
skeden, samt åtgärder för ett minskat utanförskap.  

Uppskattning: Kommunen eller regionen ska ha sådana kvaliteter att människor vill bo 
kvar, återvända dit och flytta dit. Kommunen och regionen ska uppskattas för dess utbud 
av bland annat natur, kultur och sysselsättning. 

Självförverkligande: Att bli en komplett kommun eller region, det bästa samhälle som 
går att uppnå, där alla resurser utnyttjas maximalt och människors skiftande behov 
tillgodoses. 

I rapporten beskrivs den sociala nyttan genom kvalitativa resonemang. 

                                                      
13 En utförligare beskrivning återfinns i Sweco (2015d). 
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3. Analys av infrastruktur och trafikering 
Trafikverket har presenterat tre alternativa sträckningar för höghastighetsbanan söder om 
Jönköping, US1, US2B och US5 (Figur 10). 

 

 

Figur 10 Tre alternativa sträckningar för höghastighetsbanan söder om Jönköping. Källa: Trafikverket, 2015-05-
28 

Baserat på sträckningarna och nya trafikupplägg13F13F

14 på de nya stambanorna, men också 
en utvecklad och anpassad trafikering på befintliga banor, har Trafikverket gjort 
bedömningar av dels den samhällsekonomiska nyttan för de tre alternativen, dels 
transportarbetet (Tabell 4)14F14F

15.  

Tabell 4 Samhällsekonomisk nytta av höghastighetståg i de olika sträckningarna söder om Jönköping. 

 

Samhällsekonomisk nytta 
(Över anläggningens livslängd, Mkr, 

nuvärdesberäknat) 

Transportarbete höghastighetståg och 
snabba regionaltåg (år 2030, miljoner 

personkm) 

US1 ”väst” 126 160 5 740 

US2 ”mitt” 134 850 5 860 

US5 ”öst” 123 100 5 840 

 

Trafikverket anger också att det finns en rad osäkerheter i de gjorda beräkningarna. 
Prognosmodellerna bedöms bland annat underskatta överflyttningen från flyg till de nya 
stambanorna. Vidare är utvecklingen och anpassningen av det anslutande trafiksystemet 
enbart att hänföra till tåg och inte till den övriga regionala och lokala kollektivtrafiken. 
                                                      
14 Trafikverket (2015a) 
15 Trafikverket (2015b) 
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Det konstaterades också dock tidigt av olika aktörer att beräkningarna för sträckningen 
US5 gjordes med ej verifierade modellpremisser för stationerna i Älmhult och Växjö: 

x Trafikverket har i sin simulering antagit ett externt stationsläge i Älmhult, men 
kommunen har en tydlig målbild att höghastighetsstationen ska lokaliseras 
centralt vid befintlig station.  

x Trafikverket har kodat Växjös höghastighetsstation Växjö Västra till samhället 
Gemla, beläget cirka tio km väster om befintlig station. Växjö Västra kommer 
dock att ligga närmare centrala Växjö (cirka sex km väster om Växjö C) och 
dessutom bygger det externa stationsläget på att den anslutande infrastrukturen 
och trafiken utvecklas kraftigt jämfört med dagens relationer mellan Växjö och 
Gemla, något som inte inarbetats i Trafikverkets prognosverktyg. 

Trafikverket har dessutom i en mycket forcerad process tvingats till ett antal förenklingar i 
beräkningarna: 

x Infrastrukturen, med undantag för de nya höghastighetsbanorna, anses utvecklad 
till och med år 2025, det vill säga med de objekt som ligger i nuvarande 
långsiktiga planer. Därmed bortser Trafikverket från dels tio års kompletterande 
investeringar, dels det faktum att nuvarande planer bestämdes innan de nya 
stambanorna var aktuella. Det verkar rimligt att en så genomgripande förändring 
som de nya stambanorna ger upphov till omprioriteringar av projekt. 

x Kollektivtrafiken är måttligt utvecklad i Trafikverkets beräkningar. Detta syns till 
exempel i de bedömda resandemängderna mellan storstadsregionerna. Tidigare 
utredningar15F15F

16 har bedömt att resandet med höghastighetsbanor mellan 
Stockholm och Göteborg skulle vara i stort sett lika stort som mellan Stockholm 
och Malmö. I Trafikverkets redovisade underlag från juni 2015 uppskattas 
resandet mellan Stockholm och Göteborg till cirka 50 procent större på 
Götalandsbanan väster om Jönköping än mellan Stockholm och Malmö. Den 
viktigaste förklaringen till denna skillnad verkar vara att den frigjorda kapaciteten 
på Södra stambanan inte har tagits tillvara i nya trafikupplägg på samma sätt 
som på Västra stambanan.16F16F

17 

Sammantaget tecknar detta en problembild kring de analyser som har gjorts. Förutom de 
tveksamma premisserna för stationslägena så har Trafikverket under extrem tidspress 
inte haft möjlighet att föra någon dialog med regionala kollektiuvtrafikmyndigheter och 
länsplaneupprättare kring en möjlig framtida trafik respektive infrastruktur. Därmed har 
simuleringar gjorts utifrån förutsättningar som sannolikt skiljer sig mycket från den 
faktiska situationen när den nya stambanan finns på plaats. Även om de metodmässiga 
utmaningarna är stora är det tydligt att Trafikverkets underlag har stora osäkerheter, vilket 
är allvarligt då det utgör ett viktigt underlag för för kommunernas nyttobedömningar och i 
förlängningen avtal om bostadsbyggande. 

Nya linjedragnings- och  trafikeringsalternativ 
En dragning via Växjö (US5) är cirka 25 km längre jämfört med Trafikverkets 
utredningsscenario US2. Passagen via Jönköping görs också med något reducerad 

                                                      
16 Se bland annat Malm G (2009) 
17 Sweco bedömning. En förklaring skulle kunna vara att Götalandsbanan tidigare har studerats mer ingående 
av Banverket än höghastighetsbanan söder om Jönköping. 
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hastighet vilket sammantaget medför att restidsmålet mellan Stockholm och Malmö (2,5 
timme) sannolikt inte uppnås via en dragning över Växjö.  

US5A 

Baserat på analysen ovan har konsultbolaget WSP på uppdrag av Växjö och Älmhults 
kommuner analyserat en variant av US5 med mer realistisk behandling av stationslägena 
i de båda kommunerna och anslutande lokal infrastruktur/trafik till dessa. 17F17F

18 Detta 
alternativ benämns US5A. 

För att skapa en alternativ framtidsbild som uppfyller restidskravet  men också en mer 
sammanhållen och begynnade funktionell samverkansregion mellan Kalmar, Karlskrona 
och Växjö har samverkansorganisationerna Stambanan.com respektive 
Höghastighetsbanan låtit ta fram två scenarier:  

x En alternativ, genare dragning av höghastighetsbanan med en kopplingspunkt 
öster om Jönköping.  

x En snabbare anslutande trafikering mellan sydöstra Sverige och 
höghastighetsbanan genom utbyggnader av de regionala banorna samt en direkt 
koppling mellan Kalmar, Växjö och Öresundsregionen via den nya stambanan, 
på samma sätt som Trafikverket planerar att tåg från Karlskrona och Kristianstad 
också skall kunna använda den nya höghastighetsbanan söder om Hässleholm. 

Dessa benämns US5A Öst och US5A Regional och kan beskrivas enligt följande: 

US5A Öst 

US5A Öst förutsätter ett triangelspår öster om Jönköping. Därmed kan en del tåg mellan 
till exempel Stockholm och Malmö passera utanför Jönköping i högre hastighet, vilket 
innebär en kortare restid. Upplägget reducerar restiden med drygt fem minuter och 
därmed klaras i det närmaste restidsmålet mellan Malmö och Stockholm om två timmar 
och 30 minuter. Vidare etableras en ny, genomgående trafiklinje utan byte Göteborg-
Jönköping-Växjö-Älmhult-Malmö, vilket förbättrarar tillgängligheten mellan sydöstra 
Sverige och Göteborgsregionen. 

US5A Regional 

Sweco har analyserat ytterligare utvecklingsmöjligheter i US5-alternativets trafikering och 
framför allt möjligheterna att utveckla den anslutande trafiken på Kust till kustbanan och 
Blekinge kustbana. Alternativet benämns US5A Regional. 

I US5A Regional rustas Kust till kustbanan och Blekinge kustbana upp kraftigt under de 
kommande 20 åren. Trafikeringen differentieras till dels en mer inomregional och dels en 
utvecklad snabb interregional trafik. Därmed nås restider om drygt 50 minuter från både 
Kalmar och Karlskrona till Växjö västra. Även Blekinge kustbana och Skånebanan rustas 
upp för att medge en restid mellan Karlskrona och Sölvesborg på 60 minuter och mellan 
Karlskrona och Hässleholm på 1 timme och 35 minuter.  

Vidare etableras en genomgående linje Kalmar-Växjö-Älmhult-Malmö, som via en direkt 
kopplingspunkt i Växjö västra nyttjar den nya stambanan utan att föranleda något 
tågbyte. Även om detta innebär ett avkall på principen att de nya stambanorna ska vara 

                                                      
18 WSP (2015a) 
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slutna system så planerar Trafikverket redan för motsvarande avsteg söder om 
Hässleholm, väster om Borås och norr om Järna. Åtgärden ökar kapacitetsutnyttjandet på 
den nya stambanan och förbättrar tillgängligheten för Kalmar- Växjö C i relationen till 
Skåne och Danmark. 

De framtagna alternativen har därefter analyserats med hjälp av Sampers/Samkalk. 
Resultaten redovisas i tabell 5 med fokus på effekterna på nationell nivå samt för 
ändpunktsmarknaderna representerade av de tre storstadskommunerna. 

Tabell 5 Samhällsekonomisk nytta av höghastighetstågsamt konsumentöverskott för de 
tre storstadskommunerna baserat på de olika sträckningarna söder om Jönköping. 

 
Samhällsekonomisk 

nytta  
(Mkr, 2015 års priser) 

Konsumentöverskott  
(Mkr per år år 2030, 2015 års priser)) 

Stockholm Göteborg Malmö Summa 

US1 (västlig dragning) 126 160 562 212 275 1 049 

US2 (mittdragning) 134 850 593 227 295 1 115 

US5 (östlig dragning) 123 100 567 210 264 1 041 

US5A 130 100 570 207 288 1 065 

US5A Öst 147 500 583 242 317 1 142 

US5A Regional 142 500 570 223 383 1 176 

 

Ovanstående tabell kan sammanfattas i följande slutsatser: 

1. Med en alternativ modellmässig behandling av stationslägena i US5A ökar den 
samhällsekonomiska nyttan för den östliga sträckningen. Detta förutsätter en kraftigt 
utbyggd lokal trafikförsörjning till Växjö V när trafiken startar på den nya stambanan. 

2. Med en dragning utanför Jönköping i US5A Öst och utvecklad, snabbare och 
anpassad trafikering mellan storstadsområdena och förkortade resider norrut från Växjö,  
ökar den sammantagna samhällsekonomiska nyttan ytterligare. Detta sker delvis på 
bekostnad av tillgängligheten mellan Jönköping och Skåne. 

3. Med en upprustning av Kust till kustbanan och direkt koppling mellan Kalmar och Växjö 
parallellt med Karlskrona-Kristianstad-Öresundsregionen via höghastighetsbanan i US5A 
Regional, uppstår en mycket stor nyttoeffekt mellan sydöstra Sverige och 
Skåne/Danmark samtidigt som tillgängligheten mellan Jönköping och Skåne bibehålls. 

4. Den ökade nyttan motiverar stora förbättringar i Kust till kustbanan och Blekinge 
kustbana, vilket gynnar framväxten av en sammanhållen storregion i sydöstra Sverige. 

5. Konsumentöverskottet för de tre storstadskommunerna blir störst i scenarierna med 
utvecklad trafik och infrastruktur. I synnerhet gynnas Malmö när Blekinge kustbana och 
Kust till kustbanan utvecklas, vilket kan tas som indikation på potentialen att vidga 
Öresundsregionens omland.  

Det finns också möjligheter att kombinera scenarierna US5A Öst och US5A Regional i ett 
”superalternativ” som kombinerar kort restid mellan ändpunktsmarknaderna med en 
sammanhållen storregion i sydöstra Sverige och en tätare koppling till 
Göteborgsregionen.  
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Resultaten pekar på att underlagen i det fortsatta utrednings- och förhandlingsarbetet 
måste fördjupas ytterligare i samverkan med Sverigeförhandlingen, som i sin tur får 
betälla förfinade analyser av Trafikverket. Fyra saker är särskilt viktiga att poängtera: 

x betydelsen av stationslägenas lokala trafikförsörjning och faktiska lokalisering i 
trafiklandskapet. Ett uppehåll i till exempel Älmhult på höghastighetsbanan med 
storregionala snabbtåg inlemmar orten funktionellt i Öresundsregionen 

x betydelsen av kopplingspunkter för Kust till kustbanan och Blekinge kustbana till 
den nya stambanan för att skapa genomgående snabb persontrafik utan byte och 
därmed undvika restidsförluster 

x betydelsen av kapacitetsförstärkningar för att möjliggöra differentierad trafikering 
på de succesivt förbättade linjerna Kust till kustbanan och Blekinge kustbana 

x betydelsen av trafikeringen på stambanorna och avvägningen av direkta och 
stoppande tåg för att i varierande grad nå olika restidsmål, inte bara mellan 
storstadsregionerna 

Effekter på den regionala tillgängligheten 
Med en ny stambana och uppgraderingar av Kust till kustbanan och Blekinge kustbana 
enligt scenario US5A Regional reduceras restiderna inom och till och från regionen 
avsevärt (Figur 11). 

 

Figur 11 Ungefärliga restider i dag (rött) respektive med scenario US5A Regional (grönt).   
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De utvecklade scenarierna ger betydande effekter på tillgängligheten i regionen, vilket 
framgår av Tabell 6. Tabellen bygger på en modell där restiden inkluderar gångtid till och 
från stationer, ombordtid och väntetider exklusive första väntetid. 

Tabell 6 Antalet nådda arbetsplatser med kollektivtrafik inom 60 minuters restid från angivna tätorter och 
andelen fler nådda arbetsplatser jämfört med JA (utan ny stambana) P18F18F

19
P.  

TÄTORT  JA  US5A  US5A Regional 
Ökning 
US5A 

Ökning US5A 
Regional 

Älmhult  25 000  34 000  43 000  36 %  72 % 

Växjö  51 000  87 000  113 000  69 %  121 % 

Kalmar  43 000  45 000  54 000  6 %  25 % 

Karlskrona  33 000  38 000  51 000  15 %  55 % 

 

Anledningen att tillgänglighetsmått ofta fokuserar på räckvidden inom 60 minuter är de 
starka samband som visar att ytterst små andelar av arbetspendlingen överstiger en 
timme enkel sträcka (se avsnitt 2). Särskilt för tjänstemarknaden kan de funktionella 
regionerna dock ha betydligt längre räckvidd. Det är inte ovanligt att funktionsmål för 
näringslivets tillgänglighet utgår från ambitionen att genomföra en dagsförrättning på 
annan ort utan att behöva övernatta. I denna analys väljs ett mått om 90 minuters resa. 
Det hänger samman med en övergripande ambition att knyta samman Sydsverige på ett 
sätt som möjliggör en betydligt tätare interaktion mellan företag i olika delar av regionen. 

Tabell 7 Antalet nådda arbetsplatser med kollektivtrafik inom 90 minuters restid från tätorterna till vänster i 
tabellen samt andelen fler nådda arbetsplatser jämfört med JA. 

TÄTORT  JA  US5A  US5A Regional 
Ökning 
US5A 

Ökning 
US5A Regional 

Älmhult  54 000  87 000  147 000  62 %  173 % 

Växjö  86 000  167 000  483 000  94 %  462 % 

Kalmar  70 000  84 000  113 000  20 %  62 % 

Karlskrona  57 000  88 000  124 000  55 %  117 % 

                                                      
19 Tillgänglighetsförbättringen för Kalmar inom 60 minuter i scenario US5A Regional är manuellt beräknad 
utifrån en tillgänglighetsbaserad gravitationsmodell. Den absoluta merparten av tillkommande arbetstillfällen kan 
hänföras till den ökade tillgängligheten till Växjö. 
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4. Växjö kommun 

Växjö: regionalt centrum med utvecklingskraft 
Växjö kommun har haft en god tillväxt av både befolkning och sysselsättning under hela 
2000-talet. Jämförelser visar att Växjö haft en betydligt starkare utveckling än jämförbara 
lokala arbetsmarknadsregioner (Tabell 8), även om arbetslösheten är något högre än i 
riket.  

Tabell 8 Årlig förändring av befolkning och sysselsatta i Växjö arbetsmarknadsregion.  

Arbetsmarknads-
region 

 BEFOLKNINGSMÄNGD 
ÅRLIG FÖRÄNDRING (%) 

SYSSELSATTA  
ÅRLIG FÖRÄNDRING (%) 

Kommuner 2004-2013 

Ungefärligt 
medelvärde för 

regioner i samma 
storlek 2004-2013 

Ungefärligt 
medelvärde för 

regioner i samma 
storlek 

Växjö Växjö +1,12 +1,14  

Uppvidinge -0,24 -0,76  

Lessebo -0,17 -1,42  

Tingsryd -0,59 +0,33  

Alvesta +0,22 -0,05  

Totalt +0,65 +0,10 +0,67 +0,20 

 

Som framgår av tabellen utgör Växjö en mycket stark motor för utvecklingen i hela 
Kronoberg. Studeras siffrorna i absoluta tal är det också mycket tydligt att Växjö inte 
enbart växer tack vare grannkommunerna, utan att kommunen svarar för en stark 
nettotillväxt i arbetsmarknadsregionen. Växjö har i genomsnitt vuxit med omkring 900 
personer per år under senaste decenniet, medan de kommuner som har haft negativ 
befolkningsutveckling minskat med sammanlagt drygt 100 personer per år. 

Växjö utgör alltså ett tydligt regionalt centrum, vilket speglas dels i övergripande statistik, 
men också i illustrativa exempel som att Ryan Air trafikerar Smaland Airport. Smaland 
Airport har haft en god utveckling under de senaste fem åren och har vuxit med cirka 20 
procent till knappt 180 000 passagerare. 

Kommunens miljöprofil är stark och ett offensivt arbete drivs under devisen Europas 
grönaste stad. 

Utbildningsnivån är hög och likaså andelen privat tjänstesektor, vilken är i nivå med riket 
och mycket hög i länet (Tabell 9).  

Linnéuniversitetet bidrar starkt till att öka kommunens attraktions- och konkurrenskraft. 
Växjö kommun svarar för tre fjärdedelar av allt bostadsbyggande i Kronobergs län och 
har en nyproduktion som har varit cirka 70 procent högre än riket.  

Tidningen Fokus rankade Växjö 2015 som den femtonde bästa kommunen i Sverige att 
bo i.20 Kommunen hamnar på plats 17 i Svenskt Näringslivs ranking av företagsklimatet. 

                                                      
20 Fokus: http://www.fokus.se/bastattbo/har-ar-det-bast-att-bo-2015-2/ per 150914 
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Detta är den bästa noteringen för Kronobergs län och placerar Växjö på första plats i 
kategorin ”Större kommuner”.20F20F

21 

Tabell 9 Branschstruktur i Kronobergs kommuner, 2012. P21F21F

22
P  

Tillverkning 
Övriga varu-
producenter 

Handel, 
transport och 

service 
Privat 

tjänstesektor Offentlig sektor 

Uppvidinge 47,0 % 11,8 % 10,4 % 5,0 % 25,7 % 

Markaryd 42,8 % 10,8 % 16,2 % 4,9 % 25,3 % 

Ljungby 32,9 % 10,1 % 14,5 % 7,7 % 34,8 % 

Lessebo 30,7 % 7,4 % 19,5 % 7,9 % 34,5 % 

Alvesta 28,8 % 11,4 % 20,6 % 6,1 % 33,3 % 

Tingsryd 27,7 % 13,1 % 15,7 % 4,7 % 38,9 % 

Älmhult 18,3 % 7,6 % 29,3 % 24,8 % 20,0 % 

Växjö 11,0 % 8,3 % 20,9 % 17,7 % 42,1 % 

Kronoberg 21,4 % 9,3 % 19,7 % 13,7 % 35,9 % 

Riket 13,1 % 9,8 % 20,4 % 18,8 % 37,2 % 

 

Sammantaget har Växjö kommun mycket gynnsamma förutsättningar för att, enligt 
internationella utvärderingar, dra stor nytta av den nya stambanan. Kommunen har god 
utvecklingskraft och hög tillväxt, ett kunskapsintensivt näringsliv med stor tjänstesektor 
och tillräcklig storlek för att kunna stödja den nya banan med olika kompletterande 
satsningar.   

Växjös utvecklingsplaner 
Växjö kommun har höga ambitioner vad gäller fortsatt tillväxt. Redan innan planerna på 
höghastighetståg blev aktuella fanns en ambitiös översiktsplan för Växjö stad, vilken 
innebär att staden ska vara förberedd för 100 000 invånare år 2030. En sådan tillväxt är 
mycket ambitiös i ett svenskt perspektiv och det väsentliga är den tydliga ambitionsnivån 
att utvecklas ytterligare. I Växjö kommuns översiktsplan, delen Växjö stad (2012), tecknas 
en framtidsbild 22F22F

23: 

”Växjö ska vara: 

1. Den regionala staden – en kärna i en samverkande region. 

2. Sjöarnas och parkernas stad där naturen ligger runt knuten. 

3. En tätare och mer funktionsblandad stad där nästan alla persontransporter 
sker till fots, med cykel eller kollektiva färdmedel. 

4. En stad för alla som främjar trygghet, säkerhet och folkhälsa. 

5. En flerkärnig stad där centrum har kvar sin småskaliga charm.  

6. Djärv arkitektur i kombination med respekt för de historiska vingslagen.” 

                                                      
21 Svenskt Näringsliv: www.foretagsklimat.se per 150919. 
22 Regionförbundet södra Småland (2014) 
23 Markering i kursivt: Sweco. 
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De kursiverade orden har en tydlig koppling till möjligheterna att dra nytta av en 
höghastighetsbana. De visar på strategier och tillgångar för att öka attraktiviteten och 
erbjuda en god livsmiljö för invånare. Kommunen vill fortsätta utveckla rollen som motor 
för den regionala utvecklingen och ta ansvar för samverkan. På ett väldigt konkret sätt 
ger höghastighetsstationen möjlighet att etablera djärv arkitektur i ett modernt och 
stadsbyggnadsmässigt nytt sammanhang, samtidigt som det externa stationsläget faktiskt 
bidrar till att bevara småskaligheten i centrum med dess kvaliteter. 

Särskilt intressant är kommunens ambitioner på nationell och även internationell nivå. 
Sveriges ekokulinariska huvudstad och Europas grönaste stad ger tydliga signaler om 
framtidstro och optimism och nationella mötesplatser som Mat2014 och Mat2015 
inspirerar. I sammanhanget ska inte heller Växjö Lakers utveckling glömmas, vilken 
kröntes med SM-guld säsongen 2014/15. Redan året före utsågs Växjö till årets främsta 
idrottskommun.23F23F

24 Sammantaget adderar dessa framgångar till kommunens attraktivitet. 

Växjö kommun har också en god finansiell ställning. Mellan 2007 och 2012 ökade 
skatteintäkterna med 574 miljoner kronor.24F24F

25 Det egna kapitalet per invånare i kommunen 
har ökat från cirka 18 600 kronor år 2010 till cirka 26 700 kronor år 2014 och 
bruttoinvesteringarna ligger de senaste åren stabilt kring cirka 380 miljoner.25F25F

26  

Tillgänglighetsförändring  
Växjö får en betydande förbättring av tillgängligheten med höghastighetsbana och en 
utbyggnad av Kust till kustbanan samt Blekinge kustbana (Tabell 10). 

Tabell 10 Förbättring av tillgängligheten till arbetstillfällen inom 60 minuter med kollektivtrafik med en utbyggd 
höghastighetsbana och Kust till kustbana. 

ORT JA US5A US5A Regional Ökning US5A 
Ökning US5A 

Regional 

Växjö 51 000 87 000 113 000 69 % 121 % 

 

Om man utökar restiden till 90 minuter med kollektivtrafik blir tillgänglighetsförbättringen 
dramatisk, vilket framgår av Tabell 11. Detta är en väsentlig observation, eftersom det 
innebär att den funktionella regionen för både näringsliv och delar av offentlig sektor 
vidgas. 

Tabell 11 Förbättring av tillgängligheten till arbetstillfällen inom 90 minuter med kollektivtrafik med en utbyggd 
höghastighetsbana och Kust till kustbana. 

ORT JA US5A 
US5A  

Regional Ökning US5A 
Ökning US5A 

Regional 

Växjö 86 000 167 000 483 000 94 % 462 % 

 
Den geografiska täckningen med och utan höghastighetsbana och utvecklad Kust till 
kustbana framgår av Figur 12. Det skapar stora möjligheter att Växjös invånare når så 

                                                      
24 Växjö kommun: http://www.vaxjo-co.se/category/idrott/ per 150920 
25 Växjö kommun (2014) 
26 Växjö kommun (2015) 
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långt in i Öresundsregionens kärna, men också att tillgängligheten till flera andra 
sydsvenska regioner förbättras. 

 

Figur 12 Restid med kollektivtrafik från Växjö utan respektive med höghastighetsbana och uppgraderad Kust till 
kustbana. 

Nyttor av den nya stambanan och utvecklade regionala banor 
Nedan presenteras nyttorna med den nya stambanan och trafiken för Växjö kommun. En 
mer utförlig beskrivning finns i Sweco (2015a) samt i ett flertal underlagsrapporter (se 
referenslistan). Nyttoanalysen bygger på trafikscenariot US5A Regional (se avsnitt 3), 
men för jämförbarhetens skull relateras ibland till andra scenarier. 

Bostadsnytta 

Växjö har under lång tid haft en hög nivå av nyproduktion av bostäder. De kommunala 
bostadsbolagen är starka och har med hjälp av ett antal medelstora entreprenörer lyckats 
hålla produktionskostnaderna på en låg nivå jämfört med riket. En hög planberedskap i 
kombination med en aktiv markpolitik har banat vägen för en hälsosam konkurrens med 
många byggherrar, både stora och små.  Under den senaste tioårsperioden har Växjö 
kommun producerat 3 900 bostäder vilket är högt i en nationell jämförelse. 

Det politiska målet är att Växjö fortsättningsvis skall ligga i topp vad gäller nyproduktion.  
Det ska finnas en strategisk samordning och planberedskap som möter en årlig 
befolkningstillväxt på cirka 1 100 personer och som motsvarar en produktion på cirka 500 
bostäder i olika upplåtelseformer. För att kunna nå detta måste den kommunala 
planberedskapen ligga på en högre nivå.  

Varje år tas en bostadsprognos fram med samtliga kända bostadsprojekt i kommunen. 
Prognosen för 2016 ligger strax runt 600 färdigställda bostäder. Området såsom Växjö 
stationsområde, Arenastaden och Vikaholm är exempel på stora kommunala projekt som 
kommer att realiseras i en närtid. Parallellt finns ett stort antal privata projekt som 
tillsammans med de kommunala ser till att bostadproduktionen ligger på en hög nivå. 

I Tabell 12 redovisas Växjö kommuns historiska utveckling av bostadsbyggandet samt 
aktuell beredskap för en utveckling utan respektive med en ny stambana för 
höghastighetståg. Sammantaget har kommunen en beredskap för drygt 30 000 
tillkommande bostäder i en situation med en ny stambana, utvecklade anslutande 
regionala banor samt övriga satsningar för att realisera nyttorna med den ökade 
tillgängligheten.  
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Tabell 12 Historiskt bostadsbyggande samt beredskap för byggande utan respektve med en ny stambana för 
höghastighetståg. 27 

 Antal bostäder 

Bostadsbyggande 2000-2015  

x Hyresrätter 3 301 

x Bostadsrätter 1 683 

x Egna hem 1 582 

Totalt 6 566 

Planberedskap utan höghastighetsbanan  

x 2016-2020 3 750 

x 2021-2025 3 850 

x 2026-2030 3 900 

x 2031-2035 3 950 

x 2036-2040 3 750 

Totalt 19 200 

Planmöjlighet Växjö Västra  

x 2016-2020 verksamhetsmark 

x 2021-2025 verksamhetsmark 

x 2026-2030 500 

x 2031-2035 1 500 

x 2036-2040 2 000 

x 2040-2050 8 000 

Totalt 12 000 

Planberedskap med höghastighetsbanan  

x 2016-2020 3 900 

x 2021-2025 3 950 

x 2026-2030 3 900 

x 2031-2035 4 000 

x 2036-2040 4 200 

x 2041-2050 10 400 

Totalt 30 350 

 

Restidsvinster  

Restidsvinsterna per år för tre olika trafikscenarier (Tabell 13) visar att scenarierna US5A 
Öst och US5A Regional, med dels en mer rimlig/korrekt hantering av stationslägena, dels 
utvecklade anslutande regionala banor, ger betydligt större restidsvinster än Trafikverkets 
grundscenario US5.  
  

                                                      
27 Uppgifter från Växjö kommun samt Statistiska Centralbyrån. 
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Tabell 13 Restidsvinster för Växjö kommun 

Alternativ Restidsvinst/år Beskrivning 

US5 Ca 50 Mkr Trafikverkets beräkningar 

US5A Öst Ca 150 Mkr Korrekt hantering av stationer i Älmhult och Växjö, triangelspår vid 
Jönköping och ny genomgående linje Göteborg-Jönköping-Växjö-
Älmhult-Malmö 

US5A Regional Ca 155 Mkr Korrekt hantering av stationer. Uppgraderad Kust till kustbana och 
Blekinge kustbana. Ny genomgående linje Kalmar-Växjö-Älmhult-
Malmö på den nya stambanan. 

 
Restidsvinsten tredubblas för kommunen med de mer utvecklade scenarierna för 
trafiksystemet. För invånarna i Växjö innebär det en motsvarande årlig besparing på cirka 
1 650 kronor (2015 års penningvärde).  

Miljönytta 

Miljönyttorna kopplade till den nya stambanan och de förbättrade regionala banorna 
handlar till stor del om reducerade utsläpp och även om ökad trafiksäkerhet 27F27F

28 när 
resande och transporter flyttas från väg till järnväg. 

Det bör också påpekas att den nya stambanan innebär stora miljöonyttor i form av till 
exempel intrång i landskapet, buller och barriäreffekter för människor och djur. Ur en del 
av dessa aspekter är det en fördel att Växjö planerar för ett externt stationsläge, där 
stadsbyggandet enklare kan ta hänsyn till banan och trafiken. Det är dock uppenbart att 
de kommuner som upplåter mark för den nya stambanan i realiteten ger ett påtagligt 
bidrag till den nationella samhällsnivån.  

Arbetsmarknadsnytta  

Som konstaterats ovan har Växjö goda förutsättningar att dra nytta av den förbättrade 
tillgängligheten, eftersom näringslivet har en stor andel kunskapsintensiv tjänstesektor 
(se Tabell 8). Ungefär hälften av de sysselsatta arbetar i branscher som bedöms ha stor 
nytta av trafiken på den nya höghastighetsbanan. 

De viktigaste pendlingsrelationerna för Växjö längs den nya stambanan och Kust till 
kustbanan är med Älmhult (cirka 600 pendlare per dag), Kalmar (cirka 400) och Malmö 
(cirka 350). Därefter kommer Jönköping och Karlskrona med cirka 300 pendlare per dag. 
Sammantaget finns det alltså ett antal relationer som kommer att stärkas betydligt med 
snabbare tågförbindelser. Eftersom restiden till Älmhult blir så låg (15-20 minuter) skapas 
mycket goda förutsättningar att integrera de båda lokala arbetsmarknaderna, vilket borgar 
för en högre tillväxt av både befolkning och sysselsättning. 

De modeller som Trafikverket låtit använda i analysen av de nya stambanorna visade 
cirka 50 (Dynlok) respektive cirka 270 (Samlok) fler arbetstillfällen för scenariot US5. 
Eftersom sysselsättningen i Växjö har ökat med cirka 480 personer per år senaste 
decenniet framstår dessa siffror som tveksamma, vilket också har konstaterats av både 
Internationella handelshögskolan i Jönköping och WSP. 28F28F

29 

                                                      
28 Trafiksäkerhet behandlas ofta som en oönskad så kallad extern effekt tillsammans med miljöpåverkan. 
29 Klaesson J och Pettersson L (2015) samt WSP (2015b) 
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Tillgänglighetsförbättringen gör att cirka 110 000 fler arbetstillfällen nås inom 60 minuter, 
vilket är cirka 60 000 fler än i jämförelsealternativet JA. Som tidigare konstaterats ökar 
lönesumman med cirka 3,5 procent när tillgängligheten ökar med 100 procent.  

Ökningen av produktivitet motsvarar en ökad lönesumma om 711 miljoner (2015 års 
penningvärde). Om all produktivitetsökning omsätts i fler jobb blir resultatet en ökning 
med cirka 1 900 jobb, som växer fram successivt med början en tid före trafikstart. 29F29F

30 I 
denna analys har det antagits att de nya arbetstillfällena växer fram under en tioårsperiod 
mellan år 2030 och år 2040. 1 900 jobb stämmer väl överens med internationell forskning 
om sysselsättning kring höghastighetsstation, vilken ger en ökning på cirka 1 700 jobb. 30F30F

31 

Mellan 1 700 och 1 900 arbetstillfällen motsvarar ungefär tre till fyra års tillväxt av jobb 
utifrån de senaste årens tillväxttakt (cirka 480 jobb per år). Kommunens största privata 
arbetsgivare är Volvo Construction Equipment AB i Braås med drygt 900 anställda.31F31F

32 

Den ökade skatteintäkten för året 2040 blir cirka 210 miljoner och skatteintäkten för 
perioden 2031-2040 blir cirka 1 160 miljoner (2015 års penningvärde). Oavsett hur stor 
del av den ökade lönesumman som omsätts i fler jobb så är skatteintäkterna oförändrade. 

Tabell 14 Nyttoeffekter av utbyggd Kust till kustbana samt att US5A gäller för höghastighetsbanan. 

Växjö 2013-2030 2031-2040 Ny jämvikt 
2040 

Scenario: JA 

Tillväxt befolkning % 1,3 1,3  
Lönesummeutveckling per sysselsatt och år, % 2,9 2,9  
Faktiskt sysselsättningsutveckling per år, antal personer 623 735  
Scenario: Höghastighetsbana 

Tillväxt befolkning % 1,3 2,0  
Lönesummeutv per sysselsatt/år, %P

1) 2,9 3,9  
Tillgänglighetsförbättring % (antagande) 121  

  Nettoeffekt Nettoeffekt 

Med stöd av Andersson m. fl fås följande nyttoeffekter 

Nettoökning sysselsättning per år, om 100  % blir 
nya jobb, via lönesumma 0 190 1 904 

Nettoökning lönesumma per år, i kommunen MSEK 
(motsvarar summan av sysselsättning) 0 71 711 

Skatteintäkter, delsår 2040, dels ackumulerat till år 
2040.  213 1 158 

 

                                                      
30 En analys av hur lönesumman förändras årligen i relation till hur antalet sysselsatta förändras indikerar att en 
stor del av den förbättrade produktiviteten resulterar i fler jobb, vilket hänger samman med Växjös 
branschstruktur. Data för analysen har varit begränsat och slutsatsen bör därför tolkas med försiktighet. 
31 De Rus (2012), Swecos beräkningar 
32 Ekonomifakta, www.ekonomifakta.se . Uppgiften avser november 2014. 
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Näringslivsnytta 

Näringslivsnyttan är nära relaterad till arbetsmarknadsnyttan. Som konstaterats i kapitel 2 
definieras näringslivsnytta som avkastning till företagens ägare och till deras långivare.  

Givet att Växjö har en hög andel företag verksamma inom kunskapsintensiva branscher, 
som typiskt får högre effekter på produktiviteten av en tillgänglighetsförbättring 32F32F

33, kan det 
antas att näringslivsnyttan är tämligen försiktigt beräknad. Det torde finnas stora positiva 
effekter att hämta när tjänstenäringarna i Växjö ges bättre möjligheter till samverkan och 
interaktion med liknande strukturer i andra, större regioner. 

Även om kunskapsintensiv tjänstesektor får den största strukturella nyttan av en 
höghastighetsbana, så spelar den ökade tillgängligheten stor roll för industrin i regionen. 
Tillgängligheten underlättare rekrytering av nyckelpersoner, som antingen kan flytta till 
Växjö när attraktiviteten ökar ytterligare med den högre tillgängligheten, alternativt pendla 
in till kommunen med bättre kommunikationer. Vidare drar de varuproducerande 
företagen nytta av ett bredare utbud av samarbetspartner och tjänsteleverantörer, 
samtidigt som närheten till Copenhagen Airport förbättras. 

Varuproducerande företag kan också dra nytta av den kapacitet som frigörs på Södra 
stambanan när snabbgående tåg till stor del flyttas till den nya stambanan. Likaså 
innebär förbättringen av Kust till kustbanan sannolikt att godståg får bättre tillgång till bra 
tåglägen. Därmed skapas möjligheter att etablera effektiva och miljövänligare 
logistikupplägg som kan reducera transportkostnaden och öka industrins konkurrenskraft. 

Lönesumman är en delsumma av regionens eller kommunens bruttoregionprodukt (BRP), 
eller förädlingsvärde. I Växjö kommun har har lönesumman legat kring cirka 43 procent 
av BRP. Det betyder följaktligen att cirka 57 procent av BRP återstår till avkastning till 
företagen och dess långivare. Därmed kan näringslivsnyttan för Växjös del uppskattas till 
cirka 960 miljoner kronor per år från och med år 2040 (2015 års penningvärde), vilket 
motsvarar en ökad avkastning om ungefär fyra procent. 

Social nytta 

Växjö kommun har stora möjligheter att skapa sociala nyttor utifrån tillkomsten av 
höghastighetsbanan.  

Med ökad inflyttning och ökat bostadsbyggande, förbättras möjligheterna för människor 
att hitta bostäder som passar deras behov. För att motverka ökad segregation måste 
bostäder med olika typer av upplåtelseformer byggas och en aktiv bostadsförmedling 
tillämpas.33F33F

34 Hyresrätter är särskilt viktiga för att underlätta fungerande flyttkedjor.  

Ett nytt stationsläge (Växjö västra) ger kommunen möjligheter att bygga bostäder, handel 
och service nära den nya stationen, och därmed underlätta för en del av kommunens 
invånare att klara sin vardag utan att vara beroende av bil. Minskat bilberoende och 
minskat bilanvändande, utan avkall på tillgänglighet och rörelsemöjligheter, kan utgöra 
viktiga sociala nyttor, då de leder till aktivare och friskare vardagsförflyttningar, minskade 
luftföreningar, minskat buller och i bästa fall även färre trafikolyckor. 

                                                      
33 Johansson (2015) 
34 Boutredningen (2007) 
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På den negativa sidan finns markintrång, lågfrekvent buller från höghastighetstågen och 
ökade barriäreffekter. Detta påverkar landskapsbilden och människors boendesituation, 
liksom deras dagliga rörelser, friluftsliv, trygghet och hälsa. 

Människor behöver rutiner, tillförlitlighet och överblickbarhet till de flesta samhälls-
funktioner, för att känna sig trygga. Trygghet är en grundläggande social nytta som Växjö 
kommun har goda möjligheter att utveckla. I förlängningen förväntas höghastighetsbanan 
ge ökade skatteintäkter, vilket ger kommunen möjlighet att satsa på trygga bostads-
områden och hög kvalitet i den kommunala servicen. Det kräver kunskap om människors 
olika behov och ett målmedvetet arbete med utformning och informationssystem. 

Bygget av en ny station innebär att kommunen, tillsammans med tågtrafikens aktörer, har 
möjlighet att skapa en ny station som är anpassad för funktionshindrade, överblickbar, 
orienteringsbar och därmed trygg och säker. 

Linnéuniversitetet och Växjö som utbildningsort gynnas av höghastighetsbanan, då fler 
studenter kan pendla till studierna från ett större upptagningsområde. Många studenter 
kan förväntas bo kvar i Växjö efter studierna. Växjös status som utbildningsort förbättras, 
liksom bilden av kommunen med högt utbildad befolkning. Den sociala nyttan handlar 
bland annat om gemenskap, stolthet, självförverkligande, uppskattning och självbild. 

Växjös höga ambitioner kring hållbart resande kan få en skjuts framåt av 
höghastighetstågen, genom att fler resenärer får bättre möjligheter att ersätta bil med tåg. 
Det innebär även en avlastning på flera av Växjös starkt trafikerade vägar och ringleder. 
Placeringen av den nya stationen gör dock att det är osäkert hur stor denna nytta kan bli.  

Den största positiva effekten gäller sannolikt dels att attraktiviteten i kommunen ökar 
genom att ett bredare utbud av olika service, natur och kultur görs mer tillgängligt, dels att 
arbetsmarknaden fungerar bättre. 

Utifrån dagens förhållanden kan det vidare antas att den förbättrade kollektivtrafiken i 
synnerhet förbättrar kvinnors möjlighet att finna jobb. Detta är dock ett typexempel på när 
tillgänglighetsåtgärdermåste kompletteras med andra åtgärder för att ge effekt. 

I Figur 13 anges viktiga förutsättningar för att utveckla de sociala nyttorna. 
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Styrkor att bygga vidare på 

Residensstad 

Linnéuniversitetets dragningskraft 

Inflyttnings- och inpendlingskommun 

Länets tillväxtmotor 

Kommunens höga ambition ang. hållbart 
resande 

Betydligt kortare restid till Stockholm resp. 
Malmö/Lund 

Svagheter att förbättra 

Geografisk placering av nya stationen 

Höga trafikflöden på vissa vägar och 
ringleder 

Möjligheter att utnyttja 

Nya stationen Växjö V – bygg tryggt för 
alla människor 

Bygg bostäder och service vid nya 
stationen Växjö V 

Bygg nytt i kollektivtrafiknära lägen 

Bygg med olika upplåtelseformer 

Hot att möta 

Barriäreffekter, hur människors rörelser 
och friluftsliv begränsas 

Dyra nya bostäder som leder till ökad 
segregation 

Markintrång, fastighetsinlösen drabbar 
enskilda  

Buller, vibrationer som ger ökad ohälsa 

Figur 13 Styrkor, svagheter, möjligheter och hot för de sociala nyttorna. 

Sammanfattande analys av Växjö 
Den nya stambanan i kombination med Växjös goda förutsättningar och kompletterande 
satsningar gör det möjligt att fortsätta utveckla rollen som regional tillväxtmotor och att 
öka interaktionen med de tre storstadsregionerna. Växjö kommer närmare övriga 
tillväxtmotorer i Sydsverige som Jönköping, Kalmar och Karlskrona och får mycket goda 
möjligheter att vidga sin lokala arbetsmarknad, direkt med Älmhult och på sikt med andra 
regioner. Näringslivet kommer närmare fler kunder, får bättre möjligheter till rekrytering 
och samverkan och utsätts för ökad konkurrens – till gagn för produktivitet och utbud.  

I nyttoanalysen används starka samband mellan tillgänglighetsförändring och ökad 
produktivitet, vilket resulterar i kvantifieringar av ökad lönesumma, fler arbetstillfällen och 
avkastning till företagens ägare och långivare. Sambanden som används är baserade på 
medelvärden från stora populationer. Enkelt uttryckt innebär det att sambanden är relativt 
starka, men att spridningen i effekt mellan olika kommuner och regioner kan vara stor.  

Internationella erfarenheter av höghastighetståg visar att de städer som har störst 
möjlighet att dra nytta av de snabbare förbindelserna redan har en stark tillväxt, med en 
en hög andel kunskapsintensiv tjänstesektor och med vilja och förutsättningar att 
genomföra kompletterande satsningar och investeringar.  

Genomgången av Växjö visar att kommunen uppfyller samtliga dessa krav. Därmed finns 
det goda skäl att anta att effekterna av höghastighetsbanan kommer att bli ytterligare 
större i Växjö än vad kalkylerna visar. Detta är en mycket viktig slutsats som reducerar 
risken för både den statliga investeringen och det kommunala åtagandet i form av 
bostadsbyggande.  
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5. Älmhults kommun 

Älmhult: Home of Home 
Älmhult har haft en god utveckling av både befolkning och sysselsättning det senaste 
decenniet jämfört med regioner i motsvarande storlek (Tabell 15).  

Tabell 15 Årlig förändring av befolkning och sysselsatta i Älmhults arbetsmarknadsregion. 

Arbetsmarknads-
region 

 BEFOLKNINGSMÄNGD 

ÅRLIG FÖRÄNDRING (%) 

SYSSELSATTA  

ÅRLIG FÖRÄNDRING (%) 

Kommuner 2004-2013 

Ungefärligt 
medelvärde för 

regioner i samma 
storlek 2004-2013 

Ungefärligt 
medelvärde för 

regioner i samma 
storlek 

Älmhult Älmhult +0,22 +0,80 

Osby +0,07 +0,36 

Totalt +0,15 -0,50 +0,65 -0,30 

 

Kommunen har dock inte riktigt lyckats hålla jämna steg med landet i stort avseende 
befolkningsökning, även om det finns positiva signaler de senaste åren. År 2013-2014 
växte Älmhult nästan i nivå med riket och första kvartalet 2015 var befolkningsökningen 
den tredje största i landet. Sammantaget pekar befolkningsförändringen för 2015 mot en 
ökning om cirka 1,5 procent, vilket är mycket högt för en mindre kommun utanför 
storstadsregionerna. 

Arbetslösheten är markant låg, men ungdomsarbetslösheten är dock relativt hög. Älmhult 
har fortfarande hög förvärvsfrekvens, men har de senaste åren tappat sin tidigare topp 
10-position i landet och återfinns nu på plats 45. 

Utbildningsnivån är lägre än i länet och riket, men stiger snabbare. Älmhult har sedan 
2012 haft en större andel elever som påbörjar högskoleutbildning än riket, nära 45 
procent.  

Även om byggtakten är något lägre än i landet i stort, så är den näst högst i Kronoberg 
efter Växjö. 

IKEA präglar naturligtvis branschstrukturen i Älmhult och bidrar till att Älmhult har den 
klart största andelen privat tjänstesektor i Kronobergs län, cirka 25 procent. 

I tidningen Fokus rangordning av attraktiva boendekommuner återfinns Älmhult på plats 
126 för år 2015 och i Svenskt Näringslivs ranking över företagsklimatet får kommunen 
plats 133.34F34F

35 

Sammantaget har Älmhult goda möjligheter att få mycket stor nytta av en ny stambana 
och höghastighetståg. Mycket kretsar av naturliga skäl kring IKEA, som är kommunens 
största tillgång och samtidigt innebär en hög sårbarhet. 35F35F

36 Företaget skickar tydliga 
                                                      
35 Källor: Fokus, http://www.fokus.se/bastattbo/har-ar-det-bast-att-bo-2015-2/ per 150914 samt Svenskt 
Näringsliv, www.foretagsklimat.se per 150919. 
36 Kairos Future (2013) 
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signaler om att ambitionen är att utveckla verksamheten i Älmhult ytterligare. Med 
förbättrad tillgänglighet stärks möjligheterna för Älmhult att behålla sin centrala roll i 
IKEAs verksamhet. Älmhult verkar ha en utvecklingspotential vad gäller attraktiviteten för 
både människor och företag. 

Älmhults utvecklingsplaner 
Även om den förbättrade tillgängligheten är synnerligen viktig för kommunens 
sysselsättning så är det inte nödvändigtvis så att det leder till en större 
befolkningsmängd. Om inte kommunen lyckas utveckla en hög attraktivitet för människor 
så kan fler välja att bosätta sig på annan ort och pendla till Älmhult. 

Denna insikt är tydligt närvarande i den strategiska utvecklingsplanen, där det bland 
annat konstateras följande36F36F

37:   

”Människor ska vilja bo i Älmhult. Vi behöver öka attraktiviteten i Älmhult bland annat 
genom höjd kvalitet i kommunala verksamheter, attraktiva boendemiljöer  
samt Sydsveriges tryggaste kommun. [ ] 

Människor måste veta att det är möjligt och attraktivt att bo i Älmhult. Vi ska låta ´Älmhult 
– Home of home´ prägla stadsmiljön, stationsmiljön och i förlängningen hela kommunen. 
[ ] 

Ett levande, städat och inbjudande centrum [ ] 

Ökat bostadsbyggande [ ] 

Ett attraktivt fritids- och kulturutbud [ ] 

Sveriges bästa skola med fokus på resultat, bildning där eleverna trivs och är trygga [ ] 

God folkhälsa, trygghet och hållbart samhälle [ ]” 

Kommunen har också tydliga tillväxtambitioner, vilket syns i den strategiska 
utvecklingsplanen, där kommunen uttalar ambitionen att öka den årliga 
befolkningstillväxten till 1,0 procent och på längre sikt vill kommunen nå minst 20 000 
invånare. Under perioden 2015-2024 bedöms folkmängden att öka med cirka 2 900 
invånare, vilket motsvarar cirka 290 personer per år.37F37F

38  

Det är intressant att kommunen avser öka sitt samarbete med IKEA ytterligare och dra 
nytta av ett av världens mest kända varumärken. Älmhult och Växjö har tillgång till 
ytterligare ett världsnamn, som man dock får dela med bland annat Uppsala – Carl von 
Linné, som föddes i Råshult i Älmhults kommun och gick i skola i Växjö. I Älmhults 
stategiska utvecklingsplan lyfts Linné fram som en outnyttjad resurs. 

Vidare förs spännande samtal med Linnéuniversitetet om att etablera en filial i Älmhult, 
något som skulle möjliggöra ett ännu tätare samarbete mellan ortens näringsliv och den 
högre utbildningen och forskningen. 

Tillgänglighetsförändring  
Älmhults förändring av tillgängligheten med höghastighetsbana och en utbyggnad av 
Kust till kustbanan samt Blekinge kustbana framgår av Tabell 16.  

                                                      
37 Älmhults kommun (2015). Kursiverad text av Sweco. 
38 Statisticon (2015) 
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Tabell 16 Förbättring av tillgängligheten till arbetstillfällen inom 60 minuter med kollektivtrafik med en utbyggd 
höghastighetsbana och Kust till kustbana. 

ORT JA US5A 
US5A  

Regional Ökning US5A 
Ökning US5A 

Regional 

Älmhult 25 000 34 000 43 000 36 % 72 % 

 

Tabellen ovan utgår från att Älmhult inte får något stopp med höghastighetstågen enligt 
Trafikverkets bedömning. Kommunen och näringslivet hoppas på att någon tur på 
morgon respektive eftermiddag skulle stanna i kommunen. 38F38F

39 I så fall förbättras 
tillgängligheten ytterligare. 

Om man utökar restiden till 90 minuter med kollektivtrafik blir tillgänglighetsförbättringen 
173 procent jämfört med en situation utan höghastighetsbana och upprustade regionala 
banor, vilket framgår av Tabell 17. Detta är intressant för Älmhult, som redan i dagsläget 
förmår attrahera pendlare till IKEA från avstånd som innebär restider över en timme. 
Likaså vidgas den funktionella näringslivslivsregionen när det blir enklare att utföra ett 
dagsverke på annan ort och ändå vara hemma i anständig tid. 

Tabell 17 Förbättring av tillgängligheten till arbetstillfällen inom 90 minuter med kollektivtrafik med en utbyggd 
höghastighetsbana och Kust till kustbana. 

ORT JA US5A 
US5A  

Regional Ökning US5A 
Ökning US5A 

Regional 

Älmhult 54 000 87 000 147 000 62 % 173 % 

 

Som framgår av Figur 14 ger de nya stambanorna och utvecklade regionala banorna en 
tydligt förbättrad tillgänglighet till Öresundsregionen. 

 

Figur 14 Restid med kollektivtrafik från Älmhult utan respektive med höghastighetsbana och uppgraderad Kust 
till kustbana. 

                                                      
39 I dag har SJ flera avgångar per dag med SJ Snabbtåg som stannar i Älmhult. Även om operatörerna av de 
kommersiella höghastighetstågen strävar efter få stopp mellan ändpunktsmarknaderna så är det möjligt att 
något stop i Älmhult per dag är lönsamt. 
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Nyttor av den nya stambanan och utvecklade regionala banor 
Nedan presenteras nyttorna med den nya stambanan och trafiken för Älmhults kommun. 
En mer utförlig beskrivning finns i Sweco (2015a) samt i ett flertal underlagsrapporter (se 
referenslistan). Nyttoanalysen bygger på trafikscenariot US5A Regional (se avsnitt 3), 
men för jämförbarhetens skull relateras ibland till andra scenarier. 

Bostadsnytta 

Under 2000-talet har det byggts ca 600 bostäder i Älmhults kommun. Kommunens 
framtida ambitionerna är betydligt högre och man har en planberedskap för 4 500 
bostäder fram till år 2050. Möjligheterna att lyckas med målet är intimt förknippade med 
IKEAs möjligheter att fortsätta utvecklas i Älmhult, vilket i sin tur hänger nära samman 
med den förbättrade tillgänglighet som en ny stambana innebär. Detta viktiga samband 
mellan höghastighetsbanan och kompletterande satsningar är ännu starkare i Älmhult än 
i andra kommuner. Det är till exempel svårt att se hur Älmhult skall ha förutsättningar att 
ha Sveriges bästa skola utan att IKEA har en omfattande verksamhet i kommunen. 

Älmhult kan erbjuda attraktiva markområden i direkt anslutning till stationen. Kommunen 
kan dra fördel av ett centralt stationsläge, vilket innebär att den framtida expansionen 
koncentreras till dessa områden. Strukturplanen har samtidigt en hög grad av flexibilitet 
och anpassningsbarhet. Det innebär att olika delomården kan förtätas olika mycket 
beroende på var det finns störst efterfrågan. 

I Tabell 18 redovisas Älmhults kommuns historiska utveckling av bostadsbyggandet samt 
aktuell beredskap för en utveckling utan respektive med en ny stambana för 
höghastighetståg. Sammantaget har kommunen en beredskap för ungefär 4 500 
tillkommande bostäder i en situation med en ny stambana, utvecklade anslutande 
regionala banor samt övriga satsningar för att realisera nyttorna med den ökade 
tillgängligheten.  
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Tabell 18 Historiskt bostadsbyggande samt beredskap för byggande utan respektve med en ny stambana för 
höghastighetståg. 

 Antal bostäder 

Bostadsbyggande 2000-2015  

x Hyresrätter 261 

x Bostadsrätter 42 

x Egna hem 293 

Totalt 596 

Planberedskap utan höghastighetsbanan  

x 2016-2020 300 

x 2021-2025 200 

x 2026-2030 200 

x 2031-2035 100 

x 2036-2040 100 

Totalt 900 

Planmöjlighet Älmhult C40  

x 2016-2020 500 

x 2021-2025 750 

x 2026-2030 750 

x 2031-2035 1000 

x 2036-2040 750 

x 2040-2050 750 

Totalt 4500 

Planberedskap med höghastighetsbanan  

x 2016-2020 500 

x 2021-2025 750 

x 2026-2030 750 

x 2031-2035 1000 

x 2036-2040 750 

x 2041-2050 750 

Totalt 4500 

 

Restidsvinster  

Restidsvinsterna per år för tre olika trafikscenarier visar att scenarierna US5A Öst och 
US5A Regional, med dels en mer rimlig/korrekt hantering av stationslägena, dels med 
utvecklade anslutande regionala banor, ger betydligt större restidsvinster än Trafikverkets 
grundscenario US5 (Tabell 19). 
  

                                                      
40 Strukturplan september 2015. 
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Tabell 19 Restidsvinster för Älmhults kommun 

Alternativ Restidsvinst/år Beskrivning 

US5 Ca 15 Mkr Trafikverkets beräkningar 

US5A Öst Ca 28 Mkr Korrekt hantering av stationer i Älmhult och Växjö, triangelspår vid 
Jönköping och ny genomgående linje Göteborg-Jönköping-Växjö-
Älmhult-Malmö 

US5A Regional Ca 30 Mkr Korrekt hantering av stationer. Uppgraderad Kust till kustbana och 
Blekinge kustbana. Ny genomgående linje Kalmar-Växjö-Älmhult-
Malmö på den nya stambanan. 

 

Restidsnyttan för Älmhults kommun fördubblas när den nya stambanan betraktas 
tillsammans med kompletterande satsningar i scenarierna US5A Öst och US5A regional. 
Invånare i Älmhults kommun sparar motsvarande nära 2 000 kronor per år. 

Det bör särskilt noteras att de mer utvecklade scenarierna dessutom skapar stora 
restidsvinster för inpendlare till framför allt IKEA, vinster som registreras i andra 
kommuner. 

Miljönytta 

Miljönyttorna kopplade till den nya stambanan och de förbättrade regionala banorna 
handlar till stor del om reducerade utsläpp. 

Det bör också påpekas att den nya stambanan innebär stora miljöonyttor i form av till 
exempel intrång i landskapet, buller och barriäreffekter för människor och djur. Det är 
uppenbart att de kommuner som upplåter mark för den nya stambanan i realiteten ger ett 
påtagligt bidrag till den nationella samhällsnivån.  

Arbetsmarknadsnytta  

Som konstaterats ovan har Älmhult goda förutsättningar att dra nytta av den förbättrade 
tillgängligheten, eftersom näringslivet har en stor andel kunskapsintensiv tjänstesektor 
(se Tabell 8). Drygt 40 procent av de sysselsatta arbetar i branscher som bedöms ha stor 
nytta av trafiken på den nya höghastighetsbanan. 

De viktigaste pendlingsrelationerna för Älmhult längs den nya stambanan och Kust till 
kustbanan respektive Blekinge kustbana är med Växjö (cirka 600 pendlare per dag), 
Hässleholm (cirka 240) och Malmö (cirka 140). Dessa siffror baseras på SCB:s statistik 
och omfattar inte den inpendling som sker på en daglig eller nästan daglig basis i form av 
till exempel konsulter och andra besökare. De snabbare tågförbindelserna ger dels nytta 
för de befintliga pendlingsrelationerna, dels möjlighet att utveckla fler relationer som i 
dagsläget är relativt svaga. 

IKEA genererar också ett stort affärsresande. En genomsnittlig arbetsdag kommer cirka 
230 besökare till Älmhult samtidigt som ett antal anställda i koncernen åker från Älmhult 
ut i världen. IKEA har en stor bilpark som skall underlätta resan till och från Älmhult via 
framför allt Copenhagen Airport.  

En stor potential ligger i att knyta samman Älmhults arbetsmarknad med Växjö 
arbetsmarknad, något som blir möjligt när restiden sjunker mot ner mot 15-20 minuter. 
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De modeller som Trafikverket låtit använda i analysen av de nya stambanorna visade 
cirka 90 (Dynlok) resp cirka 50 (Samlok) fler arbetstillfällen för scenariot US5. Eftersom 
sysselsättningen i Älmhult har ökat med cirka 70 personer per år senaste decenniet 
framstår dessa siffror som ganska blygsamma.  

Tillgänglighetsförbättringen innebär att cirka 43 000 arbetstillfällen nås inom 60 minuter, 
vilket är cirka 18 000 fler än i jämföreslealternativet JA. Som konstaterats i kapitel 2 så 
ökar lönesumman cirka 3,5 procent när tillgängligheten ökar med 100 procent.  

Ökningen av produktivitet motsvarar en ökad lönesumma om cirka 100 miljoner kronor 
(2015 års penningvärde). Om all produktivitetsökning omsätts i fler jobb blir resultatet en 
ökning med cirka 250 jobb, vilka växer fram successivt med start en tid före trafikstart.40F40F

41 I 
dessa beräkningar har det antagits att de nya arbetstillfällena växer fram under en 
tioårsperiod mellan år 2030 och år 2040. Cirka 250 jobb har en relativt god 
överensstämmelse med internationell forskning om sysselsättning kring 
höghastighetsstation, som visar på en ökning om, i Älmhults fall, cirka 340 jobb. 41F41F

42 

Mellan 250 och 340 arbetstillfällen motsvarar ungefär 3,5-5 års tillväxt av jobb utifrån de 
senaste årens tillväxttakt (cirka 70 jobb per år). Som jämförelse kan nämnas att Älmhults 
största privata arbetsgivare är IKEA of Sweden AB med knappt 1 300 anställda 
(november 2014).42F42F

43 IKEA har för närvarande tolv dotterbolag i Älmhult som tillsammans 
ger ypphov till cirka 4 500 arbetstillfällen i kommunen. 

Den ökade skatteintäkten för året 2040 blir cirka 30 miljoner kronor och skatteintäkten för 
perioden 2031-2040 blir knappt 170 miljoner kronor (2015 års penningvärde). Oavsett hur 
stor del av den ökade lönesumman som genererar fler jobb så är skatteintäkterna 
oförändrade. 

  

                                                      
41 En analys av hur lönesumman förändras årligen i relation till hur antalet sysselsatta förändras indikerar att en 
stor del av den förbättrade produktiviteten verkligen resulterar i fler jobb, vilket hänger samman med bilden av 
Älmhults branschstruktur. Data för analysen har dock varit begränsat och slutsatsen bör därför tolkas med 
försiktighet. 
42 de Rus (2012), Swecos beräkningar 
43 Ekonomifakta, www.ekonomifakta.se  
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Tabell 20 Nyttoeffekter av utbyggd Kust till kustbana samt att US5A gäller för höghastighetsbanan. 

Älmhult 2013-2030 2031-2040 Ny jämvikt 
2040 

Scenario: JA 

Tillväxt befolkning % 0,3 0,3  
Lönesummeutveckling per sysselsatt och år, % 3,3 3,3  
Faktiskt sysselsättningsutveckling per år, antal personer 104 119  
Scenario: Höghastighetsbana 

Tillväxt befolkning % 1,0 1,8  

Lönesummeutv per sysselsatt/år, %P

1) 3,3 4,3  

Tillgänglighetsförbättring % (antagande) 72  

 
 

Nettoeffekt Nettoeffekt 

Med stöd av Andersson m. fl återfås följande nyttoeffekter 

Nettoökning sysselsättning per år, om 100  % blir 
nya jobb, via lönesumma 0 25 248 

Nettoökning lönesumma per år, i kommunen MSEK 
(motsvarar summan av sysselsättning) 0 10 103 

Skatteintäkter, dels år 2040, dels ackumulerat till år 
2040.  31 167 

 

Näringslivsnytta 

Näringslivsnyttan hänger nära samman med arbetsmarknadsnyttan. Som konstaterats i 
kapitel 2 så definieras näringslivsnyttan som avkastningen till företagens ägare och till 
deras långivare. Baserat på den ökade lönesumman och antagandet att förhållandet 
mellan ersättningen till arbetstagarna och avkastningen till ägare och långivare håller sig 
konstant blir näringslivsnyttan cirka 200 miljoner kronor per år (2015 års penningvärde) 
efter att den nya jämvikten ställt in sig. Detta motsvarar en ökad avkastning om cirka 2,4 
procent jämfört med en situation utan höghastighetståg. 

Även om kunskapsintensiv tjänstesektor får den största strukturella nyttan av en 
höghastighetsbana, så spelar den ökade tillgängligheten stor roll för industrin i regionen. 
Tillgängligheten underlättare rekrytering av nyckelpersoner, som antingen kan flytta till 
Älmhult när attraktiviteten ökar ytterligare med den högre tillgängligheten, alternativt 
pendla in till kommunen med bättre kommunikationer. Vidare drar de varuproducerande 
företagen nytta av ett bredare utbud av samarbetspartners och tjänsteleverantörer, 
samtidigt som närheten till Kastrup Copenhagen Airport förbättras. 

Varuproducerande företag kan också dra nytta av den kapacitet som frigörs på Södra 
stambanan när snabbgående tåg till stor del flyttas till den nya stambanan. Likaså 
innebär förbättringen av Kust till kustbanan sannolikt att godståg får bättre tillgång till bra 
tåglägen. Därmed skapas möjligheter att etablera effektiva och miljövänligare 
logistikupplägg som kan reducera transportkostnaden och bidra till ökad konkurrenskraft 
för industrin. Detta är inte minst intressant för Älmhult, med en befintlig kombiterminal 
som har stor utvecklingspotential bland annat genom säkra grundflöden från IKEA och 
andra företag. 
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Även besöksnäringen i Älmhult hänger nära samman med IKEA, som attraherar cirka 
900 000 besökare per år.43F43F

44 Detta är ett spännande exempel på hur kommunen har en 
tydlig styrka och resurs som kan växlas upp med förbättrad tillgänglighet med 
höghastighetståg. 

Social nytta 

Älmhult kommer att få uppehåll av de snabba interregionala tågen och arbetar för att 
även få fjärrtrafiken att stanna med någon tur per dag. Den förbättrade tillgängligheten  
innebär en positiv effekt för det lokala näringslivet som domineras av IKEA. Möjligheterna 
för både IKEA (och övriga privata och offebtliga aktörer) att rekrytera den kompetens de 
behöver stärks. Därmed kan kommunens och regionens absolut största arbetsgivare 
fortsätta utveckla sin närvaro på orten och därmed skapa både direkt och indirekt 
sysselsättning. IKEA ger upphov till en omfattande servicesektor som möter behovet av 
att skapa arbetstillfällen som inte kräver högskoleutbildning. Det bör leda till en ökad 
grundtrygghet, optimism och framtidstro baserat på att ”IKEA stannar i Älmhult”. Detta 
innebär sociala nyttor i form av trygghet, självbild och självförverkliganden. 

Höghastighetsbanan och de snabbare regiontågen innebär att stationsmiljön måste 
anpassas och byggas om. Här har kommunen möjlighet att generera sociala nyttor 
genom kloka val vad gäller utformningar som skapar trygghet, närhet, överblickbarhet och 
tillförlitlighet till stationsmiljön. Nya bostäder bör med fördel placeras nära stationen eller 
vid goda kollektivtrafikförbindelser till stationen. En variation av upplåtelseformer och 
prisnivåer gynnar flest människor, ger störst sociala nyttor och minskad segregation. 

Älmhult får även del av de negativa effekterna såsom markintrång, barriärer, buller och 
vibrationer samt att människors boendesituation påverkas genom bland annat 
fastighetsinlösen, färre passager och omvägar, vilka kan leda till ökad bilanvändning. 

Älmhults relativa närhet till Växjö och Linnéuniversitetet bör vara en faktor som stärker 
kommunen. Trygga och vackra boendemiljöer – till lägre kostnad än i Växjö – kan vara ett 
marknadsföringsargument för att locka fler människor att flytta till kommunen. Ökad 
inflyttning skapar nyttor som handlar om gemenskap, stolthet över boendeorten, självbild 
och uppskattning. 

I Figur 15 presenteras viktiga faktorer för att utveckla de sociala nyttorna. 

  

                                                      
44 Älmhults kommun: 
http://www.almhult.se/visitalmhult/startsida/turistinformation/sevardheter/ikea.4.72d0c2a614081ed78de46d8.ht
ml per 150919. 
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Styrkor att bygga vidare på Svagheter att förbättra 

IKEAs dragningskraft 

Närheten till Växjö   

Kortare restid till Stockholm resp. 
Malmö/Lund 

Kampanjer för att få fler att resa med 
kollektivtrafiken inkl. de snabbare 
regiontågen 

Näringslivets utveckling för att minska 
beroendet av IKEAs fortsatta närvaro 

Möjligheter att utnyttja Hot att möta 

Anpassning av stationsmiljön för att 
främja alla gruppers rätt till en trygg och 
tillgänglig station 

Lokalisera nya bostäder och service 
nära stationen 

Möjlighet att minska det lokala och 
regionala bilberoendet 

Barriäreffekter, hur människors rörelser 
och friluftsliv begränsas 

Dyra nya bostäder som leder till ökad 
segregation 

Markintrång, fastighetsinlösen drabbar 
enskilda hårt 

Buller, vibrationer som ger ökad ohälsa 

Figur 15 Styrkor, svagheter, möjligheter och hot för de sociala nyttorna. 

 

Sammanfattande analys av Älmhult 
Älmhults framtida utveckling är nära förknippad med IKEA. Den nya stambanan och 
utvecklade regionala banor gör det möjligt för IKEA att fortsätta utveckla sin verksamhet i 
kommunen. Möjligheterna att rekrytera stärks och likaså närheten till Copenhagen Airport 
och till storstadsregionerna. Dessa nyttor kommer även övrigt näringsliv till gagn. IKEA 
påverkar Älmhults roll som handels- och besöksdestination, något som förstärks genom 
satsningar som muséet IKEA genom tiderna.  

Den förbättrade tillgängligheten gör att Älmhults arbetsmarknad vidgas och kopplingarna 
stärks mot både Öresundsregionen och Växjö. Med en offensiv satsning på människors 
livsmiljö skapas möjlighet att infria de ambitiösa befolkningsprognoserna.  

I nyttoanalysen används starka samband mellan tillgänglighetsförändring och ökad 
produktivitet, vilket resulterar i kvantifieringar av ökad lönesumma, fler arbetstillfällen och 
avkastning till företagens ägare och långivare. Sambanden som används är dock 
baserade på medelvärden från stora populationer. Enkelt uttryckt innebär det att 
sambanden är relativt starka, men att spridningen i effekt mellan olika kommuner och 
regioner kan vara stor.  

I genomgången av internationella erfarenheter av höghastighetståg dras ett antal 
lärdomar om vilka städer som har möjlighet att dra störst nytta av de snabbare 
förbindelserna. Det är framför allt städer som redan har en stark tillväxt, som har en hög 
grad kunskapsintensiv tjänstesektor och som har vilja och förutsättningar för att 
genomföra kompletterande satsningar och investeringar.  

Genomgången av Älmhult visar att kommunen uppfyller de två senare kraven och 
möjligen är på väg att öka även tillväxttakten till en högre nivå. Därmed finns det goda 
skäl att anta att effekterna av höghastighetsbanan kan bli ytterligare större än vad 



 

47 (75)

SWECO, RAPPORT – SLUTVERSION: NYTTOANALYS 
SYDÖSTRA SVERIGE,   

 

re
po

03
.d

oc
x 

20
13

-0
6-

14

kalkylerna visar. Detta är en viktig slutsats som reducerar risken för både den statliga 
investeringen och det kommunala åtagandet i form av bostadsbyggande. Det bör dock 
påpekas att det krävs ett mycket aktivt arbete av kommunen för att realisera potentialen, 
helt i linje med ambitionerna i den strategiska utvecklingsplanen. 
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6.  Kalmar kommun 

Kalmars nuläge 
Kalmar kommun är den starkast tillväxtmotorn i länet tillsammans med Oskarshamns 
kommun. Tillväxttakten i kommunen utvecklas för närvarande starkt, vilket delvis kan 
förklaras med de senaste årens arbete med fokus på god planberedskap och 
bostadsproduktion. Befolkningsökningen från 2013 till 2014 var cirka 1,2 procent och 
prognosen för 2015 pekar på en tillväxt om drygt en procent. 

Under det senaste decenniet har Kalmar kommun ökat med ungefär 6,6 procent vilket 
motsvarar drygt 4 000 personer, nästan i paritet med rikets åtta procent. Kalmar län har 
däremot haft en svag befolkningstillväxt, enbart 0,5 procent på tio år.  

Bristen på bostäder har under många år varit hämmande för Kalmar utveckling men 
nuvarande planer innebär att det skall byggas över 500 bostäder per år fram till 2018. 
Den långsiktiga politiska ambitionen är minst 400 bostäder per år. 

Arbetslösheten i Kalmar, både i länet och i kommunen, ligger mycket nära rikets 
utveckling 2004-2014. Andelen arbetssökande var något högre än riket fram till 2007-
2008. Under finanskrisen steg arbetslösheten mer i riket än i Kalmar, där nivån har 
fluktuerat 2010-2013 för att sedan sjunka under 2014. 

Tabell 21 visar att Kalmar går starkt i jämförelse med storleksmässigt jämförbara regioner 
vad gäller befolkningstillväxt och än mer i sysselsättningsutveckling. Tack vare framför allt 
Öresundstågstrafiken har arbetsmarknaden vuxit. Så sent som 2003 räknades 
Emmaboda som en egen arbetsmarknad, för att nu ingå i Kalmarregionen. 

Tabell 21 Årlig förändring av befolkning och sysselsatta i kommunerna i Kalmar arbetsmarknadsregion.  

KALMAR  
Arbetsmarknadsregion 

BEFOLKNINGSMÄNGD 
ÅRLIG FÖRÄNDRING (%) 

SYSSELSATTA 
ÅRLIG FÖRÄNDRING (%) 

Kommuner 2004-2013 

Ungefärligt 
medelvärde  
för regioner 

i samma storlek 2004-2013 

Ungefärligt 
medelvärde  
för regioner i 

samma storlek 

Kalmar 0,52 % 1,22 %  
Nybro -0,20 % -0,71 %  
Borgholm -0,47 % 0,33 %  
Emmaboda -0,73 % -0,88 %  
Torsås -0,54 % -1,73 %  
Mörbylånga 0,70 % 1,27 %  
Summa 0,18 % 0,10 % 0,55 % 0,20 % 

 

År 2014 hade 26 procent av befolkningen i riket en eftergymnasial utbildning på minst tre 
år, en ökning med drygt en tredjedel under den senaste tioårsperioden. Utbildningsnivån i 
Kalmar kommun är något högre och har stigit i samma takt som i riket. Det talar för en 
fortsatt stark utveckling. Utbildningsnivån i länet är dock ganska svag och om regionen 
ska bli en tillväxtfaktor som attraherar näringsliv och boende, krävs åtgärder framöver.  
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Kalmar har en stor andel som arbetar inom tillverkningsindustrin, över 19 procent mot 
rikets 13 procent. Dessutom är det en stor andel som arbetar inom offentlig sektor, 
medan få är sysselsatta inom partihandel och inom juridik och ekonomi.  

Kalmar uppvisar dock samma mönster som residensstäder i stort, det vill säga en hög 
andel sysselsatta (cirka 49 procent) inom kunskapsintensiva branscher, som har stor 
nytta av en förbättrad tillgänglighet. 

Tabell 22 Näringslivsstruktur 2013, dagbefolkning 

 
Riket  Kalmar län  Kalmar 

1. Jordbruk, skogsbruk och fiske  2,2 %  4,7 %  3,2 % 

2. Tillverkning och utvinning  13,4 %  19,7 %  19,3 % 

3. Byggverksamhet  6,9 %  6,8 %  6,4 % 

4. Partihandel  6,1 %  3,9 %  3,1 % 

5. Detaljhandel  6,2 %  6,3 %  5,2 % 

6. Transport och magasinering  4,9 %  4,1 %  3,2 % 

7. Hotell‐ och restaurangverksamhet  3,4 %  3,1 %  2,5 % 

8. Informations‐ och kommunikationsverksamhet  4,4 %  1,9 %  3,4 % 

9. Finans‐ och försäkringsverksamhet  2,0 %  0,9 %  0,6 % 

10. Fastighetsverksamhet  1,6 %  1,6 %  1,5 % 

11. Verksamhet inom juridik, ekonomi, vetenskap och teknik  5,4 %  3,1 %  3,1 % 
12. Uthyrning, fastighetsservice, resetjänster och andra 
stödtjänster och servicetjänster  5,4 %  4,5 %  5,0 % 

13. Offentlig förvaltning  5,8 %  4,9 %  9,3 % 

14. Utbildning  10,5 %  10,2 %  10,6 % 

15. Hälso‐ och sjukvård  6,6 %  6,7 %  7,2 % 

16. Vård och omsorg  9,7 %  12,0 %  11,3 % 

17. Kultur, nöje och fritid  2,0 %  1,6 %  1,5 % 

18. Annan serviceverksamhet och personliga tjänster  2,5 %  2,2 %  2,2 % 

0. Okänt  1,1 %  1,7 %  1,6 % 

Summa  100 %  100 %  100 % 

 

I tidningen Fokus rangordning av attraktiva boendekommuner kom Kalmar på plats 24 
201544F44F

45, en förbättring med åtta steg. I Svenskt Näringslivs ranking över företagsklimatet 
kom kommunen på plats 111 i 2015 års mätning.46 

Kalmar Öland Airport har haft en stark utveckling sedan 2009 och ökat antalet 
passagerare med cirka 36 procent.47 Därmed är flygplatsen jämnstor med Ronneby 
Airport, som länge har varit den största flygplatsen i sydöstra Sverige. Stockholmstrafiken 
dominerar och Kalmar har förbindelser med både Arlanda och Bromma. Sparrow Aviation 
flyger till Berlin, en förbindelse som har potential att även locka inkommande besökare till 
regionen. 

                                                      
45 Fokus: http://www.fokus.se/bastattbo/har-ar-det-bast-att-bo-2015-2/  per 150914 
46 Svenskt Näringsliv: www.foretagsklimat.se per 150919. 
47 Transportstyrelsen: http://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Statistik/ per 150920 
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Tillgängligheten för besökare är inte minst viktigt för Kalmarregionen, som har betydande 
attraktionskraft för turister och är landets femte största turistlän med bland annat en rik 
kulturhistoria, världsarvet Ölands odlingslandskap och andra attraktioner.  

Kalmars utvecklingsplaner 
Kalmar kommun har höga ambitioner att öka invånarantalet genom stora satsningar på 
universitetet och ett ökat bostadsbyggande. Målet är att 2025 nå 75 000 invånare vilket 
innebär att befolkningstillväxten måste öka till nästan 1,4 procent per år framöver. Detta 
innebär en viss utmaning för kommunen de kommande åren. Om tillväxten även ska hålla 
i sig efter 2025 sätts stora förhoppningar till att Kust till kustbanan kan förbättras enligt de 
förslag som redovisas i denna rapport.  

För att lyckas uppnå sina mål kommer Kalmar att behöva attrahera fler människor och 
företag som i huvudsak arbetar inom andra branscher än de som är störst i nuläget. 
Kalmar gör reklam för sig genom att ange att det finns en positiv framtidstro i en attraktiv 
centralort.  

I översiktsplan Unika Kalmar anges fem strategier för den fortsatta utvecklingen:48’ 

x Fler ska få chansen att bo och arbeta vid Kalmarsund 

x Linnéuniversitetet är en kreativ drivkraft för näringslivet i hela regionen 

x Kalmar är regioncentra för 160 000 invånare 

x Livskvaliteten är hög vid Kalmarsund 

x Kalmarsund är en turist- och besöksregion med internationell dragningskraft 

Kalmar ska också präglas av att:  

- vara en av landets bästa skolkommuner som i förlängningen ger förutsättningar 
för en bra samverkan mellan samhället, akademin och näringslivet. 

- Kalmar är en motor i en gemensam arbetsmarknadsregion där också Växjö, 
Oskarshamn och Karlskrona ingår. Genom planerad och föreslagen utbyggd 
kollektivtrafik ges bra pendlingsmöjligheter. Kalmar flygplats fortsätter ge 
näringslivet goda möjligheter att utvecklas på kort sikt och som ett komplement till 
järnvägen på lång sikt.  

De kursiverade orden har en tydlig koppling till möjligheterna att dra nytta av en utbyggd 
Kust till kustbana. De visar på strategier och tillgångar för att öka attraktiviteten och 
erbjuda en god livsmiljö för invånare.  

Med Linnéuniversitetet som motor ges förutsättningar att Kalmar fortsätter vara en 
populär kommun att växa upp, bo och åldras i. Linnéuniversitetet är en viktig del i 
Kalmars framtidsstrategier. Under innevarande tidsperiod investeras 1,2 miljarder i 
universitetet med bland annat nya centrumnära lokaler, en ny läkarutbildning, 
ingenjörsutbildningar och miljöteknisk forskning. Kommunen ser företagande med 
koppling till universitetet ses som en växande bransch framöver.  

Kalmar län skall vara en helt fossilbränslefri region 2030, en målsättning som bland annat 
skall realiseras genom att dra nytta av länets goda förutsättningar för att producera 
biobränsle och vindkraftsbaserad elproduktion. 

                                                      
48 Kalmar kommun (2012) 
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Tillgänglighetsförändring  
I förslaget om att en höghastighetsbana genom Växjö samt en utbyggd Kust till kustbana 
skapas nya möjligheter för regionen att utvecklas. Även om modellerna visar att Kalmars 
förändring av tillgängligheten med höghastighetsbana och en utbyggnad av Kust till 
kustbanan inte ger påtagliga effekter i resandet (se Tabell 23) så är det rimligt att utbytet 
mellan kommunerna och länen kommer att öka avsevärt. Vi vet inte i dag hur pendlandet 
kan förändras i framtiden om det i tågen skapas ökade och säkrare möjligheter att arbeta.  

Tabell 23 Förbättring av tillgängligheten till arbetstillfällen inom 60 minuter med kollektivtrafik med en utbyggd 
höghastighetsbana och Kust till kustbana. 

ORT JA US5A 
US5A  

Regional Ökning US5A 
Ökning US5A 

Regional 

Kalmar 43 000 45 000 43 000 6 % 25 % 

 

Om restiden utökas till 90 minuter blir tillgänglighetsförbättringen 62 procent för Kalmar, 
vilket framgår av Tabell 24. Detta är en väsentlig observation, eftersom det innebär att 
den funktionella regionen för både näringsliv och delar av offentlig sektor vidgas. 

Den ökade tillgängligheten kan ge positiva effekter för Kalmar. Både in- och utpendling 
kan öka och företag och andra verksamheter kan enklare tillgodose kompetensbehovet.   

Tabell 24 Förbättring av tillgängligheten till arbetstillfällen inom 90 minuter med kollektivtrafik med en utbyggd 
höghastighetsbana och Kust till kustbana. 

ORT JA US5A 
US5A  

Regional Ökning US5A 
Ökning US5A 

Regional 

Kalmar 70 000 84 000 113 000 20 % 62 % 

 

Som framgår av Figur 13 får Kalmar en betydligt färbättrad tillgänglighet längs Kust till 
kustbanan och längs den nya stambanan söderut. 

 

Figur 16 Restid med kollektivtrafik från Kalmar utan respektive med höghastighetsbana och uppgraderad Kust 
till kustbanan. 
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Nyttor av den nya stambanan och utvecklade regionala banor 
Kalmar ligger till skillnad från exempelvis Växjö och Älmhult inte längs den föreslagna 
sträckningen för den nya stambanan. Det innebär att effekterna av själva 
höghastighetsbanan är begränsade. Däremot har Kalmar, tillsammans med andra 
kommuner i regionen, lyft fram att Kust till kustbanan ska förbättras vilket innebär att 
effekterna i regionen ökar avsevärt. Kostnaden för att förbättra Kust till kustbanan är stora 
men innebär att nyttorna för höghastighetsbanan ökar betydligt mer. Det betyder att 
användandet av höghastighetsbanan kan öka och att de samhällsekonomiska effekterna 
också stiger, vilket sannolikt är huvudsyftet med utbyggnaden av landets infrastruktur. 
Nyttoanalysen bygger på trafikscenariot US5A Regional (se avsnitt 3), men för 
jämförbarhetens skull relateras ibland till andra scenarier.  

Bostadsnytta 

Bostadsbyggande är viktigt ur ett tillväxtperspektiv. För att en kommun ska vara attraktiv 
behövs bostäder för människors alla faser i livet, för olika hushållstyper och för människor 
med varierande inkomster. Nyproduktion kan också sätta igång flyttkedjor som skapar 
nya utrymmen på bostadsmarknaden medan det omvända, bostadsbrist, innebär att 
rörligheten på bostadsmarknaden minskar. Under den senaste tioårsperioden har det i 
Kalmar län nyproducerats cirka 3 700 bostäder. Av dessa har nära hälften, 1 700 
bostäder, producerats i Kalmar kommun. Utslaget på antal invånare ligger byggtakten i 
Kalmar kommun på rikets nivå, medan länet som helhet har lägre byggtakt. Kalmar 
kommuns bedömning är att centralorten har underskott på bostäder både i dag och om 
fem år.48F48F

49 

Kalmar har ambitionen att öka sitt bostadsbyggande avsevärt de kommande åren. 
Kommunen planerar 400-500 bostäder per framöver för att nå målet om 75 000 invånare 
till år 2025. Ambitionen speglar att Kalmar är en kommun med framtidstro som vill bidra 
till att regionen utvecklas och därmed skapa en grund för en ökad välfärd och indirekt ett 
ökat resande.  

Kommunen arbetar idag mer strategiskt med sin planberedskap och stadsutveckling där 
jämförelser mellan ställda kriterier gör det möjligt att rangordna framtagandet av planer så 
att rätt planer tas fram med rätt innehåll. Genom detta arbete har kommunen bättre 
kunnat möta marknadens behov av exploateringsbar mark i attraktiva och centrumnära 
lägen. Det finns utrymme centralt i Kalmar för en fortsatt exploatering för uppemot 3 000 
nya invånare. Det finns även en beredskap för ytterligare bostadsutbyggnad i attraktiva 
lägen i stadens utkant. En kraftig expansion av byggandet innebär följdinvesteringar som 
sammantaget kan utgöra en betydande påfrestning på den kommunala ekonomin. 

Till skillnad från många andra kommuner längs Östersjökusten har dock Kalmar relativt 
goda marknadspriser, vilket innebär att en stor del av kommande expansion bör kunna 
ske med ett positivt exploateringsnetto. 

I Tabell 25 redovisas Kalmar kommuns historiska utveckling av bostadsbyggandet samt 
aktuell beredskap för perioden 2016-2040. Sammantaget har kommunen en beredskap 
för cirka 10 000 tillkommande bostäder. Den förbättrade tillgängligheten är en faktor 
bland många som påverkar möjligheterna att realisera bostadsproduktionen. 
Tillgängligheten bedöms underlätta förverkligandet av ambitionerna och innebära att 
vissa projekt tidigareläggs. 

                                                      
49 Boverket (2015) 
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Tabell 25 Historiskt bostadsbyggande samt beredskap för byggande 2016-2040. 

 Antal bostäder 

Bostadsbyggande 2000-2015 P4

50  

x Hyresrätter 1 648 

x Bostadsrätter 685 

x Egna hem 1 009 

Totalt 3 342 

Planberedskap   

x 2016-2020 2 000 

x 2021-2025 2 000 

x 2026-2030 2 000 

x 2031-2035 2 000 

x 2036-2040 2 000 

Totalt 10 000 

 

Restidsvinster  

Restidsvinsterna per år för tre olika trafikscenarier visar att scenarierna US5A Öst och 
US5A Regional, med dels en mer rimlig/korrekt hantering av stationslägena, dels med 
utvecklade anslutande regionala banor, ger betydligt större restidsvinster än Trafikverkets 
grundscenario US5 (Tabell 26). 

Tabell 26 Restidsvinster för Kalmar kommun 

Alternativ Restidsvinst/år Beskrivning 

US5 Ca 14 Mkr Trafikverkets beräkningar 

US5A Öst Ca 19 Mkr Korrekt hantering av stationer i Älmhult och Växjö, triangelspår vid 
Jönköping och ny genomgående linje Göteborg-Jönköping-Växjö-
Älmhult-Malmö 

US5A Regional Ca 47 Mkr Korrekt hantering av stationer. Uppgraderad Kust-till-kustbana och 
Blekinge kustbana. Ny genomgående linje Kalmar-Växjö-Älmhult-
Malmö på den nya stambanan. 

 

Nyttan i form av restidsvinst per år nära tredubblas när Kust till kustbanan utvecklas. För 
en invånare i Kalmar kommun innebär det en årlig besparing om cirka 700 kr per år. 

Miljönytta 

Miljöeffekterna är svårare att bryta ner på kommunal nivå. Inom hela regionen kan 
satsningarna på kollektivtrafiken leda till förbättringar ur miljösynpunkt. Utvecklingen av 
tågtrafiken och möjligheterna att flytta över båda personresande och godstransporter från 
väg och flyg innebär sannolikt positiva effekter för miljön. Det bör dock beaktas att väg- 

                                                      
50 Data från Kalmar kommun och Statistiska Centralbyrån. 
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och flygtrafiken ständigt ökar sin miljöprestanda och att till exempel reduceringen av 
klimatgaser år 2035 därför blir relativt sett mindre än om dagens trafik skulle flyttas över.  

Den nya stambanan kan innebära stora miljöonyttor i form av intrång i landskapet, buller 
och barriäreffekter för människor och djur. I Karlskrona, där befintliga banor kommer att 
uppgraderas, blir de negativa effekterna begränsade.   

Arbetsmarknadsnytta  

Abetsmarknadseffekterna för Kalmar baseras på tillgänglighetsförbättringen, vilken 
uppskattas till cirka 25 procent med en utbyggd Kust till kustbana och ny stambana.  

Arbetskraften i Kalmar består av tre starka ben. Tillverkningsindustrin, tjänsteföretag och 
handel. Men de arbetar också inom sektorer som antas bli gynnade av en ökad 
sysselsättningsdensitet, exempelvis offentlig förvaltning, länssjukhus, partihandel och 
juridik. Cirka 50 procent är sysselsatta inom branscher som bedöms dra stor nytta av 
förbättrade resemöjligheter, vilket i sin tur kan leda till fler arbetstillfällen25T. 
 
Pendlingsutbytet med Växjö och Karlskrona är ungefär 400 personer per ort, ett antal 
som kan öka när Kust till kustbanan förbättras.   

Sammantaget visar beräkningarna att Kalmar får ett relativt bra tillskott av framför allt 
Kust till kustbanan. Kalmar kommun får cirka 300 fler sysselsatta när en ny 
sysselsättningsjämvikt har ställt in sig på grund av den förbättrade tillgängligheten. Det 
motsvarar cirka 10 månaders sysselsättningstillväxt utifrån de senaste årens utveckling 
(ungefäre 380 jobb per år). Kommunens största privata arbetsgivare är Sykes Sweden 
med cirka 375 anställda och Uniflex AB med omkring 325 anställda. 50F50F

51 

Om detta räknas i lönesumma ger det Kalmar ett tillskott i skatteintäkter, före andra 
avdrag, på cirka 33 miljoner kronor per år för år 2040, eller cirka 177 miljoner kronor för 
hela perioden 2031- 2040.  

  

                                                      
51 Kalmar kommun: http://www.kalmar.se/Naringsliv/naringslivet-i-korthet/Kalmars-storsta-arbetsgivare/ per 
150922 
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Tabell 27 Nyttoeffekter av utbyggd Kust till Kustbana samt att US5A gäller för höghastighetsbanan.  

Kalmar 2013-2030 2031-2040 Ny jämvikt 
2040 

Scenario: JA 

Tillväxt befolkning % 1,4 1,4  
Lönesummeutveckling per sysselsatt och år, % 3,3 3,3  
Faktiskt sysselsättningsutveckling per år, antal personer 566 691  
Scenario: Höghastighetsbana 

Tillväxt befolkning % 1,4 1,4  

Lönesummeutv per sysselsatt/år, %P

1) 2,9 3,8  

Tillgänglighetsförbättring % (antagande) 20  

 
 

Nettoeffekt Nettoeffekt 

Med stöd av Andersson m. fl återfås följande nyttoeffekter 

Nettoökning sysselsättning per år, om 100  % blir 
nya jobb, via lönesumma 0 30 304 

Nettoökning lönesumma per år, i kommunen MSEK 
(motsvarar summan av sysselsättning) 0 11 109 

Skatteintäkter, dels år 2040, dels ackumulerat till år 
2040.  33 177 

Näringslivsnytta 

De nyttor som bättre tillgänglighet förväntas ge för näringslivet uppstår på motsvarande 
sätt för företagen som arbetsmarknadsnyttan gör för arbetstagare. Vikten av att få den 
arbetskraft som är bäst lämpad för olika arbetsuppgifter ökar om företaget kan attrahera 
arbetskraft från ett större upptagningsområde.  

En tätare arbetsmarknad möjliggör en bredare diversifiering. Sådana arbetsmarknader 
blir mer robusta eftersom förekomsten av många branscher skyddar mot 
branschspecifika chocker och underlättar anpassningen vid till exempel en snabb 
strukturomvandling i ekonomin. Kalmar klarade finanskrisen på ett bra sätt och 
återhämtade sig snabbare än många andra regioner. I detta perspektiv kan det tyda på 
att Kalmar har en bred diversifiering. I sex av de branscher som gynnas av 
tillgänglighetsförbättringar har sysselsättningen förbättras mellan 2006-2013. En ökad 
möjlighet för företagen gynnar dem än mer.  

Nyttoanalysen bygger på att härleda kommunens potentiella tillväxt via 
sysselsättningstillväxten och lönesummor. Med hjälp av forskning kan utvecklingen av 
lönesumman kopplas till tillgängligheten. När detta summeras till en ny jämvikt (som 
beskrivs i metodavsnittet) år 2040 erhålls en ny lönesumma. Lönesumman är en 
delsumma av regionens eller kommunens bruttoregionprodukt (BRP) och i Kalmar har 
lönesumman legat kring cirka 44 procent av BRP. Det betyder följaktligen att cirka 56 
procent av BRP återstår till avkastning till företagen och dess långivare.  

Detta innebär att näringslivsnyttan av att bygga en höghastighetsbana till Växjö som i sin 
tur sammanförs med en upprustad Kust till kustbana till Kalmar ger företagen i Kalmar en 
ökad avkastning på cirka 140 miljoner kronor (2015 års penningvärde). Detta värde 
motsvarar en ökning av avkastningen med knappt en procent och ackumuleras sedan 
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framåt i tiden och används till investeringar, finansiering av nya företag eller expansion av 
befintliga verksamheter.  

Social nytta 

Omkring en timmes restid för att nå höghastighetsbanan, innebär oavsett snabbare Kust 
till kustbana långa pendlingstider för att nå exempelvis Linköping/Norrköping och 
Malmö/Lund.  

De sociala nyttorna av höghastighetsbanan (dragning över Växjö) blir troligtvis inte 
särskilt stora för Kalmar. Upprustningen av Kust till kustbanan bedöms som viktigare än 
själva höghastighetsbanan sett ur den aspekten. Upprustningen av de regionala 
järnvägarna förbättrar möjligheterna att pendla under en timme till exempelvis Växjö.  

Kalmar har i dag flera fördelar, som kommunen kan bygga vidare på för att skapa fler 
sociala nyttor. Ökad satsning på goda utbildningsmöjligheter leder till sociala nyttor i 
termer av gemenskap och självförverkligande. Linnéuniversitetet genererar inpendling, 
som med fler attraktiva boendemiljöer och ett dynamiskt företagsklimat kan leda till 
inflyttning. Läget vid Kalmar sund och närheten till Öland ger förutsättningar för vackra 
och trevliga boendemiljöer, besöks-och turistverksamhet. Det finns förutsättningar för 
sociala nyttor i form av större gemenskap, stolthet över staden, uppskattning, självbild 
och självförverkligande. 

I Figur 17 presenteras viktiga faktorer för att skapa sociala nyttor. 

 

Styrkor att bygga vidare på Svagheter att förbättra 

Residensstad 

Linnéuniversitetet i Kalmar 

Inflyttnings- och inpendlingskommun  

Kalmar stad är länets tillväxtmotor  

Attraktiva boendemiljöer 

Effekten av höghastighetsbana i östligt 
läge inte så stor 

God tillgänglighet för biltrafik i 
stadskärnan 

 

Möjligheter att utnyttja Hot att möta 

Snabbare regionaltåg ger 55-65 
minuters restid till Växjö 

Marknadsföring av förbättrade 
tågkommunikationer 

Högskolan som magnet, utökat utbud 

Slipper negativt markintrång, 
barriäreffekter och buller 

Förtätning av centrala delar 

Risk att bli en ”baksida” av Sverige med 
fortsatt fokus på storstadsregionerna 

Risk att restidsvinsterna med tåg inte blir 
tillräckliga för överflyttning från bil till tåg 

Figur 17 Styrkor, svagheter, möjligheter och hot för de sociala nyttorna. 



 

57 (75)

SWECO, RAPPORT – SLUTVERSION: NYTTOANALYS 
SYDÖSTRA SVERIGE,   

 

re
po

03
.d

oc
x 

20
13

-0
6-

14

Sammanfattande analys av Kalmar 
Kalmar har potential att inte bara fungera som motor i sin del av Kalmar län, utan i ett 
större regionalt sammanhang. Ett vidgat utbyte med Växjö, Karlskrona och även 
Oskarshamn borgar för stora synergier inom arbetsmarknads- och näringslivsområdet. 

Kalmar kommun kommer inte att få stora, direkta, effekter av att höghastighetsbanan 
dras via Växjö. Däremot finns det mycket som talar för, och som underlagen visar, att 
Kalmar kommer få positiva effekter om Kust till kustbanan rustas upp. Denna upprustning 
ger inte bara Kalmar fördelar, utan nyttorna för höghastighetsbanan blir större. Hela 
regionen i Kalmar, Kronoberg och Blekinge län kommer få en bättre utväxling i 
näringslivet och på arbetsmarknaden. Den ofta påtalade sårbarheten i regionen kan 
därmed minska vilket kan utgöra en avgörande skillnad för att få företag att stanna kvar 
och expandera sin verksamhet eller för att attrahera nya verksamheter som kommer till 
kommunen för att dra nytta av de starka kluster som finns i regionen.   

Kalmars offensiva bostadsutbyggnad gynnas också av en utbyggd infrastruktursatsning 
genom att människors möjligheter att röra sig i regionen förbättras. 

Kommunen har en tydlig och uttalad ambition att fortsätta utveckla rollen som motor för 
utvecklingen i sydöstra Sverige, bland annat genom att verka för ett ökat samarbete inom 
hela regionen. Detta är centralt för att omsätta en förbättrad tillgänglighet i ökad tillväxt. 
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7. Karlskrona kommun 

Karlskronas nuläge 
Karlskronas befolkningstillväxt har mellan 2006-2013 legat på 0,5 procent per år i 
genomsnitt vilket innebär drygt 300 fler invånare per år. Om denna utveckling fortsätter 
kommer Karlskrona kommun ha nästan 70 000 invånare år 2030. Prognosen för år 2015 
pekar på en möjlig befolkningsökning om hela 1,6 %. 

Karlskrona utvecklas förhållandevis starkt jämfört med jämförbara regioner både vad 
gäller befolknings- och sysselsättningsutveckling. Kommunen har goda förutsättningar att 
dra fördel av de föreslagna förbättringarna i kollektivtrafiken. Det kan dock konstateras att 
Karlskrona arbetsmarknad, med totalt drygt 90 000 invånare, är betydligt mindre än både 
Kalmar och Växjö arbetsmarknader med cirka 125 000 respektive 135 000 invånare. 
Detta speglas i något lägre tillväxttal för Karlskrona och indikerar en stor potentiell nytta 
av förbättrad tillgänglighet. 

Tabell 28 Årlig förändring av befolkning och sysselsatta i kommunerna i Karlskrona arbetsmarknadsregion.  

KARLSKRONA  
Arbetsmarknadsregion 

BEFOLKNINGSMÄNGD 
ÅRLIG FÖRÄNDRING (%) 

SYSSELSATTA 
ÅRLIG FÖRÄNDRING (%) 

Kommuner 2004-2013 

Ungefärligt 
medelvärde  
för regioner i 

samma storlek 2004-2013 

Ungefärligt 
medelvärde  
för regioner i 

samma storlek 

Karlskrona 0,45 % 0,80 %  
Ronneby -0,15 % -0,91 %  
Summa 0,26 % -0,10 % 0,31 % 0,20 % 

 

I Karlskrona har mer än hälften av Blekinges totala bostadsbyggande genomförts de 
senaste tio åren, 1 400 av 2 600 bostäder.  

Utbildningsnivån är högre än rikets genomsnitt och kommunen karaktäriseras av den 
höga sysselsättningen inom tjänstenäringarna. Med nära hälften av de sysselsatta inom 
den kunskapsintensiva tjänstesektorn, bland annat inom telekomsektorn, ligger 
Karlskrona klart över både riket och Blekinge län.  

Andelen som arbetar i tjänstenäringar har ökat i samma takt som i riket. 
Tillverkningssektorn är dock fortfarande den enskilt största näringsgrenen, tätt följd av 
offentlig förvaltning, vård och omsorg samt utbildning. 

Många pendlar idag till och från kommunen och på orten finns bland annat Boverket, 
Blekinge Tekniska Högskola, Marinen,Kustbevakningens huvudkontor och flera större 
industriföretag (ex. ABB High Voltage Cables AB, Ericsson AB, SAAB Kockums AB och 
Telenor AB). Samtliga verksamheter är i stort behov av att dels kunna locka till sig 
spetskompetenser, dels kunna ta sig till andra målpunkter inom och utom landet.   
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Tabell 29 Näringslivsstruktur 2013, sysselsatt dagbefolkning 

 Riket Blekinge län Karlskrona 

1. Jordbruk, skogsbruk och fiske 2,2 % 3,2 % 2,0 % 

2. Tillverkning och utvinning 13,4 % 19,3 % 12,7 % 

3. Byggverksamhet 6,9 % 6,4 % 5,5 % 

4. Partihandel 6,1 % 3,1 % 2,6 % 

5. Detaljhandel 6,2 % 5,2 % 5,2 % 

6. Transport och magasinering 4,9 % 3,2 % 3,2 % 

7. Hotell- och restaurangverksamhet 3,4 % 2,5 % 2,5 % 

8. Informations- och kommunikationsverksamhet 4,4 % 3,4 % 5,2 % 

9. Finans- och försäkringsverksamhet 2,0 % 0,6 % 0,5 % 

10. Fastighetsverksamhet 1,6 % 1,5 % 1,6 % 

11. Verksamhet inom juridik, ekonomi, vetenskap och 
teknik 5,4 % 3,1 % 3,0 % 

12. Uthyrning, fastighetsservice, resetjänster och andra 
stödtjänster och servicetjänster 5,4 % 5,0 % 6,3 % 

13. Offentlig förvaltning 5,8 % 9,3 % 12,2 % 

14. Utbildning 10,5 % 10,6 % 10,9 % 

15. Hälso- och sjukvård 6,6 % 7,2 % 10,8 % 

16. Vård och omsorg 9,7 % 11,3 % 10,9 % 

17. Kultur, nöje och fritid 2,0 % 1,5 % 1,5 % 

18. Annan serviceverksamhet och personliga tjänster 2,5 % 2,2 % 2,1 % 

0. Okänt 1,1 % 1,6 % 1,2 % 

Summa 100,0 % 100,0 % 100,0 % 

 
I tidningen Fokus rangordning av boendekommuner hamnar Karlskrona på plats 51 år 
2015.51F51F

52 I Svenskt Näringslivs ranking av företagsklimatet återfinns Karlskrona på plats 
206, vilket är en avsevärd försämring jämfört med 2014. 52F52F

53 

Karlskrona hamn hade år 2014 över 550 000 passagerare till och från Gdynia, en ökning 
med 34 procent jämfört med året före. Som passagerarterminal att betrakta så är 
Karlskrona färjeterminal mer än dubbelt så stor som Ronneby Airport. Ronneby Airport 
har under många år varit den största flygplatsen i Sydsverige med undantag för Malmö 
Airport och Ängelholm-Helsingborg Airport. Sedan 2009 har flygresandet till och från 
Ronneby Airport ökat med 12,5 procent till över 215 000 passagerare. 53F53F

54  

Blekinge Tekniska Högskola (BTH) är en viktig resurs för Blekinges utveckling med 
campus i dels Karlskrona, dels Karlshamn. BTH har under lång tid fungerat som en viktig 
motor för utvecklingen i Blekinge och framstått som ett föredöme när det gäller bland 
annat samverkan med näringslivet. Runt BTH har bland annat en omfattande 
näringsverksamhet inom IT-området etablerats. 
                                                      
52 Fokus: http://www.fokus.se/bastattbo/har-ar-det-bast-att-bo-2015-2/ per 150914 
53 Svenskt Näringsliv: www.foretagsklimat.se per 150919 
54 Transportstyrelsen: http://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Statistik/ per 150920 
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Karlskrona arbetar aktivt med att utveckla besöksnäringen och dra nytta av kvaliteter som 
bland annat världsarvet Örlogsstaden, Marinmuseum samt skärgården.  

Karlskronas utvecklingsplaner 
Kommunen har omfattande planer på att förtäta staden och fortsätta att nyproducera 
bostäder och lokaler i de centrala delarna. Dessa satsningar är offensiva och Karlskronas 
geografiska läge i regionen ger staden goda förutsättningar att växa. Om dessutom de 
föreslagna förbättringarna av Kust till kustbanan och Blekinge kustbana förverkligas 
skapas möjligheter att växa ytterligare. 

Planerna på att bygga både bostäder och verksamhetslokaler samt rekreationsytor är 
stora i Karlskrona. I den fördjupade översiktsplanen framgår att det i centrum, kring 
områdena Pottholmen, Skeppsbrokajen/Handelshamnen och Hattholmen/Kvarteret 
Muddret, samt vid Trossöområdet (inklusive Saltö, Ekholmen, Björkholmen och 
Stumholmen) kommer det att byggas cirka 1 500 bostäder i nyproduktion och cirka 500 
bostäder genom att inreda vindar. I samband med byggande av fastigheter med mera ska 
den befintliga järnvägsstationen förbättras och samordnas med en ny busstation, vilket 
ger förbättrade pendlingsmöjligheter. Platsen har en mycket god tillgänglighet för 
kollektivtrafiken, vilket är en viktig förutsättning för att samhället kan utvecklas positivt.  

Karlskrona lyfter i sina framtidsplaner fram fem utvecklingsområden, vilka konkretiseras i 
en utvecklingsstrategi54F54F

55: 

1. Attraktiv livsmiljö 

a) Utvecklar skärgården, staden och landsbygden, fyller dem med 
aktivitet.   

2. Snabba kommunikationer 

a) Fysiskt och digitalt, lätt att ta sig till och från Karlskrona, 
utveckling av hamnen på Verkö skapar centrum för gods- och 
persontrafiken i Östersjön. Digital infrastruktur och väl utbyggd 
lokaltrafik gör vardagen enkel i Karlskrona. 

3. Utbildning och kunskap 

a) Livslångt lärande, Matchning, Miljöer, Likvärdighet, Attraktiv 
arbetsgivare samt Kompetens 

4. Upplevelsernas Karlskrona 

a) Världsarvet – Skärgården, Värdskapet – Ambassadörer – 
Medskapande, Boendet – Konferenser samt Staden Karlskrona. 

5. Näringslivets Karlskrona 

a) Samarbete mellan kommun, högskola och näringsliv, regionen 
ledande inom miljö och energi, nya företag etablera sig, fokus på 
småföretag samt besöksnäring, ICT, transportsektor och maritim 
sektor 

                                                      
55 Karlskrona kommun (2015). Utvalda delar av Sweco. 
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Sammantaget finns det en tydlig ambition att dra nytta av kommunens styrkor, vilka är 
avsevärda inom flera områden. Fokus och Svenskt Näringslivs rankingar kan tolkas som 
att det finns en stor utvecklingspotential. 

Tillgänglighetsförändring  
I förslaget US5A Regional kommer Karlskrona att få tillgång till två upprustade regionala 
banor. Det innebär att invånare i Karlskrona når ungefär 55 procent fler arbetstillfällen, se 
Tabell 30. 

Tabell 30 Förbättring av tillgängligheten till arbetstillfällen inom 60 minuter med kollektivtrafik med en utbyggd 
höghastighetsbana och Kust till kustbana. 

ORT JA US5A 
US5A  

Regional Ökning US5A 
Ökning US5A 

Regional 

Karlskrona 33 000 38 000 51 000 15 % 55 % 

 

Om restiden utökas till 90 minuter blir tillgänglighetsförbättringen 117 procent för 
Karlskrona, vilket framgår av Tabell 31. Att mer än fördubbla tillgängligheten, det vill säga 
att ge arbetskraften mer än dubbelt så många arbetstillfällen att välja mellan, kan 
innebära påtagliga positiva effekter för Karlskrona. Både in- och utpendling kan öka och 
företagen kan på så sätt matcha arbetskraften bättre än i dag.  

Tabell 31 Förbättring av tillgängligheten till arbetstillfällen inom 90 minuter med kollektivtrafik med en utbyggd 
höghastighetsbana och Kust till kustbana. 

ORT JA US5A 
US5A  

Regional Ökning US5A 
Ökning US5A 

Regional 

Karlskrona 57 000 88 000 124 000 55 % 117 % 

 

Som framgår av Figur 18 får Kalmar en betydligt färbättrad tillgänglighet längs Kust till 
kustbanan och längs den nya stambanan söderut. 

 

Figur 18 Restid med kollektivtrafik från Karlskrona utan respektive med höghastighetsbana och uppgraderad 
Kust till kustbana. 
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Nyttor av den nya stambanan och utvecklade regionala banor 
Karlskrona ligger inte längs den föreslagna sträckningen för höghastighetsbanan. Det 
innebär att effekterna av höghastighetsbanan är begränsade. Däremot har Karlskrona, 
tillsammans med andra kommuner i regionen, lyft fram att Kust till kustbanan ska 
förbättras vilket innebär att effekterna i regionen ökar avsevärt. Kostnaden för att förbättra 
Kust till kustbanan är stora men innebär att nyttorna för höghastighetsbanan ökar 
betydligt mer. Det betyder att användandet av höghastighetsbanan kan öka och att de 
samhällsekonomiska effekterna också ökar, vilket sannolikt är huvudsyftet med 
utbygganden av landets infrastruktur. Utöver det föreslås att Blekinge kustbana 
förbättras. Det innebär att kopplingen till övriga Blekinge också förbättras. Dessa åtgärder 
förväntas stärka de nyttor som Sverigeförhandlingen är intresserade av. Nyttoanalysen 
bygger på trafikscenariot US5A Regional (se avsnitt 3), men för jämförbarhetens skull 
relateras ibland till andra scenarier. 

Bostadsnytta 

Bostadsbyggande är viktigt ur ett tillväxtperspektiv. För att en kommun ska vara attraktiv 
behövs bostäder för alla faser i livet, för olika hushållstyper och för människor med 
varierande inkomster. Nyproduktion kan också sätta igång flyttkedjor som skapar nya 
utrymmen på bostadsmarknaden medan det omvända, bostadsbrist, innebär att 
rörligheten på bostadsmarknaden minskar. Under 2000-talet har det i Karlskrona 
nyproducerats drygt 2 200 bostäder.  

Staden har mycket attraktiva lägesförutsättningar för förtätning och förnyelse av 
innerstaden och dess angränsningar. Det är det området som utgör det primära 
influensområdet för stationen och tågtrafiken. Staden har presenterat flera sådana 
förtätningar och förnyelsesprojekt i mycket goda lägen. Karlskrona kan leverera 
livsmiljöer för boende som i jämförelse med andra residensstäder är mycket 
konkurrenskraftiga. När restiden till Växjö kortas har Karlskrona möjlighet att attrahera 
nya invånare som pendlar till andra delar av sydöstra Sverige. 

I Tabell 32 redovisas Karlskrona kommuns historiska utveckling av bostadsbyggandet 
samt aktuell beredskap för perioden 2016-2040. Sammantaget har kommunen en 
beredskap för cirka 5 000 tillkommande bostäder. Den förbättrade tillgängligheten är en 
faktor bland många som påverkar möjligheterna att realisera bostadsproduktionen. 
Tillgängligheten bedöms underlätta förverkligandet av ambitionerna och innebära att 
vissa projekt tidigareläggs. 
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Tabell 32 Historiskt bostadsbyggande samt beredskap för byggande 2016-2040. 

 Antal bostäder 

Bostadsbyggande 2000-2015 P55F55F

56  

x Hyresrätter 590 

x Bostadsrätter 307 

x Egna hem 1 332 

Totalt 2 229 

Planberedskap   

x 2016-2020 1 000 

x 2021-2025 1 000 

x 2026-2030 1 000 

x 2031-2035 1 000 

x 2036-2040 1 000 

Totalt 5 000 

Restidsvinster  

Restidsvinsterna per år för tre olika trafikscenarier visar att scenarierna US5A Öst och 
US5A Regional, med dels en mer rimlig/korrekt hantering av stationslägena, dels med 
utvecklade anslutande regionala banor, ger betydligt större restidsvinster än Trafikverkets 
grundscenario US5 (Tabell 33). 

Tabell 33 Restidsvinster för Karlskrona kommun 

Alternativ Restidsvinst/år Beskrivning 

US5 Ca 14 Mkr Trafikverkets beräkningar 

US5A Öst Ca 20 Mkr Korrekt hantering av stationer i Älmhult och Växjö, 
triangelspår vid Jönköping och ny genomgående linje 
Göteborg-Jönköping-Växjö-Älmhult-Malmö 

US5A Regional Ca 38 Mkr Korrekt hantering av stationer. Uppgraderad Kust till 
kustbanan och Blekinge kustbana. Ny genomgående linje 
Kalmar-Växjö-Älmhult-Malmö på den nya stambanan. 

 

Restidsvinsten ökar med 2,5 gånger när Kust till kustbanan och Blekinge kustbana 
uppgraderas. Detta kan tyckas som en något blygsam effekt, vilket beror på att 
utbyggnaden framför allt gynnar det regionala arbetsresandet. Dessa resor värderas 
betydligt lägre än resor som sker i tjänsten. Invånare i Karlskrona sparar motsvarande  
cirka 600 kronor per år i kortare restid. 

Miljönytta 

Miljöeffekterna är svårare att bryta ner på kommunal nivå. Inom hela regionen kan 
satsningarna på kollektivtrafiken leda till förbättringar ur miljösynpunkt. Utvecklingen av 

                                                      
56 Data från Karlskrona kommun samt Statistiska Centralbyrån. 
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tågtrafiken och möjligheterna att flytta över båda personresande och godstransporter från 
väg och flyg innebär sannolikt positiva effekter för miljön. Det bör dock beaktas att väg- 
och flygtrafiken ständigt ökar sin miljöprestanda och att till exempel reduceringen av 
klimatgaser år 2035 därför blir relativt sett mindre än om dagens trafik skulle flyttas över.  

Den nya stambanan kan innebära stora miljöonyttor i form av intrång i landskapet, buller 
och barriäreffekter för människor och djur. I Karlskrona, där befintliga banor kommer att 
uppgraderas, blir de negativa effekterna begränsade.   

Arbetsmarknadsnytta  

De arbetsmarknadseffekter som Karlskrona får del av baseras på 
tillgänglighetsförbättringen. Arbetskraften i kommunen får en ökning av tillgängligheten 
med 55 procent genom förbättringarna i tågtrafiken. Med stöd av den forskning som 
beskrivs i metodavsnittet och med de beräkningarna som genomförts, kommer 
Karlskrona få relativt stora positiva effekter på arbetsmarknaden. Drygt 60 stycken fler 
arbetstillfällen per år förväntas tack vare de förbättringar som är föreslagna.  På tio års 
sikt innebär det en ny sysselsättningsjämvikt med över 600 fler jobb än om inga åtgärder 
görs. Som jämförelse kan nämnas att den största privata arbetsgivaren i Karlskrona är 
Saab Kockums AB med knappt 800 anställda (november 2014). 56F56F

57  

Om detta räknas om i lönesummor så ger det Karlskrona ett tillskott i skatteintäkter, före 
andra avdrag på omkring 70 miljoner per år i snitt, eller cirka 390 miljoner fram till år 
2040. 

Tabell 34 Nyttoeffekter av utbyggd Kust till Kustbana samt att US5A gäller för höghastighetsbanan. 

Karlskrona  2013-2030 2031-2040 Ny jämvikt 
2040 

Scenario: JA 

Tillväxt befolkning % 0,5 0,5  
Lönesummeutveckling per sysselsatt och år, % 3,1 3,1  
Faktiskt sysselsättningsutveckling per år, antal personer 274 306  
Scenario: Höghastighetsbana 

Tillväxt befolkning % 0,5 0,8  

Lönesummeutv per sysselsatt/år, %P

1) 3,1 4,1  

Tillgänglighetsförbättring % (antagande) 55  

 
 

Nettoeffekt Nettoeffekt 

Med stöd av Andersson m.fl. återfås följande nyttoeffekter 

Nettoökning sysselsättning per år, om 100  % blir 
nya jobb, via lönesumma 0 61 612 

Nettoökning lönesumma per år, i kommunen MSEK 
(motsvarar summan av sysselsättning) 0 24 239 

Skatteintäkter, dels år 2040, dels ackumulerat till år 
2040.  72 388 

 

                                                      
57 Ekonomifakta, www.ekonomifakta.se  
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Näringslivsnytta  

De nyttor som bättre tillgänglighet förväntas ge för näringslivet uppstår på motsvarande 
sätt för företagen som arbetsmarknadsnyttan gör för arbetstagare. Möjligheten att få den 
arbetskraft som är bäst lämpad för olika arbetsuppgifter ökar om företaget kan attrahera 
arbetskraft från ett större upptagningsområde.  

En tätare arbetsmarknad möjliggör en bredare diversifiering. Därmed blir länet mer robust 
eftersom förekomsten av många branscher skyddar mot specifika chocker och underlättar 
anpassningen vid till exempel en snabb strukturomvandling i ekonomin.  

Karlskrona karaktäriseras av den höga sysselsättningen inom tjänstenäringar. Med nära 
70 procent av arbetskraften inom sektorn ligger Karlskrona klart över både riket och 
Blekinge. Andelen som arbetar i tjänstenäringar har ökat i samma takt som i riket – men 
tillverkning är fortfarande den enskilt största näringsgrenen, tätt följd av offentlig 
förvaltning, vård och omsorg samt utbildning. I kommunen arbetar nära hälften i 
branscher där många pendlar eller som gynnas av förbättrad tillgänglighet. 

Nyttoanalysen handlar om att härleda kommunens potentiella tillväxt via 
sysselsättningstillväxten och lönesummor. Med hjälp av forskning kan utvecklingen av 
exempelvis lönesumman kopplas till tillgängligheten. När detta summeras till en ny 
jämvikt år 2040 erhålls en ny lönesumma. Lönesumman är en delsumma av regionens 
eller kommunens bruttoregionprodukt (BRP) och i Karlskrona har lönesumman legat kring 
cirka 43 procent av BRP genom åren. Det betyder att cirka 57 procent av BRP återstår till 
avkastning till företagen och dess långivare.  

Detta innebär att näringslivsnyttan av att bygga en höghastighetsbana till Växjö som i sin 
tur sammanförs med en upprustad Kust till kustbana till Karlskrona ger företagen i 
kommunen en ökad avkastning på cirka 310 miljoner kronor per år (2015 års 
penningvärde). Det motsvarar en ökning av avkastningen med nästan två procent jämfört 
med en situation utan förbättrad tillgänglighet. 

De förbättrade regionala banorna och den frigjorda kapaciteten på Södra stambanan ger 
möjligheter att öka järnvägstransporterna till och från Karlskrona hamn, vilken gynnas av 
den förväntade kraftiga ökningen av handeln med östra Europa (se kapitel 8). 

Social nytta 

De sociala nyttorna av höghastighetsbanan blir troligtvis inte särskilt stora för Karlskrona. 
Upprustningen av Kust till kustbanan och framför allt Blekinge kustbana bedöms som 
viktigare än själva höghastighetsbanan sett ur den aspekten. Upprustningen av de 
regionala järnvägarna förbättrar möjligheterna att pendla under en timme till exempelvis 
Växjö och knyter också samman Blekinge inom en timmes restid med tåget.  

Karlskrona har i dag flera styrkor, som kommunen kan bygga vidare på för att skapa fler 
sociala nyttor. Kommunen har bland annat förtätningsplaner för stadens centrala delar, 
vilket kommer att förbättra människors möjlighet att ställa bilen till förmån för kollektivtrafik 
utan att ge avkall på tillgänglighet och rörlighet. Högskolan och näringslivet genererar 
inpendling, som med kommunens attraktiva boendemiljöer och förbättrad tillgänglighet 
kan leda till inflyttning. 

Såsom Blekinge läns tillväxtmotor och en spännande historia och utsett världsarv finns 
förutsättningar för sociala nyttor i form av större gemenskap, stolthet över staden, 
uppskattning, självbild och självförverkligande. 

I Figur 19 redovisas viktiga faktorer för den sociala nyttan. 
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Styrkor att bygga vidare på Svagheter att förbättra 

Residensstad 

Attraktiva boendemiljöer 

Blekinge Tekniska Högskola 

Inflyttnings- och inpendlingskommun  

Fler statliga jobb har skapats de senaste 
tio åren 

Karlskrona är Blekinges tillväxtmotor  

Effekten av höghastighetsbana inte så 
stor 

Karlskrona är relativt glest bebyggd 
stad, långa avstånd skapar bilberoende 

Möjligheter att utnyttja Hot att möta 

Snabbare regionaltåg knyter samman 
Blekinge och ger 45 minuters restid till 
Växjö 

Marknadsföring av förbättrade 
tågkommunikationer 

Högskolan som magnet, utökat utbud 

Slipper negativt markintrång, 
barriäreffekter och buller 

Förtätning av centrala delar 

Risk att bli en ”baksida” av Sverige med 
fortsatt fokus på storstadsregionerna 

Risk att restidsvinsterna med tåg inte blir 
tillräckliga för överflyttning från bil till tåg 

Figur 19 Styrkor, svagheter, möjligheter och hot för de sociala nyttorna. 

Sammanfattande analys av Karlskrona 
Blekinge framstår som ett närmast idealiskt exempel för att få god utväxling på en 
förbättring av tillgängligheten. Länet är indelat i fem kommuner och tre 
arbetsmarknadsregioner. Karlskrona är länets motor, men har ett för litet omland för att få 
riktigt bra tillväxt. Med en förbättrad Blekinge kustbana reduceras restiden mellan 
Karlskrona C och Sölvesborg C till 60 minuter. Därmed skapas förutsättningar för att länet 
i allt väsentligt skall kunna betraktas som en sammanhållen region. 

Detta ger i sin tur mycket stora positiva effekter genom att Blekinges samlade kvaliteter i 
form av arbetstillfällen, boendemiljöer, kulturutbud, natur, upplevelser och så vidare 
tillgängliggörs i högre grad. För detta är den andra faktorn som krävs för att investeringar 
i infrastruktur och trafik skall ge god avkastning, att det finns styrkor i regionen som kan 
utvecklas vidare. 

Karlskrona gynnas också av de ökade möjligheterna att interagera med Växjö och 
Kalmar, som har stor utvecklingskraft och liknande näringslivsstruktur. En synnerligen 
stor potential är förknippad med handeln över Östersjön med forna Öst- och 
Centraleuropa. Detta placerar Karlskrona i en helt ny, eller rättare sagt nygammal, 
ekonomisk-geografisk position som man kan dra nytta av när bristerna i infrastrukturen 
avhjälps. 
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8. Regionen sydöstra Sverige 
Sydöstra Sverige kan beskrivas som Kronobergs, Kalmar och Blekinge län, vilka 
tillsammans har cirka 600 000 invånare. Regionen kan också identifieras utifrån de lokala 
arbetsmarknadsregioner som knyts samman av hörnkommunerna Växjö, Älmhult, 
Karlskrona och Kalmar (Tabell 35).  

Tabell 35 Lokala arbetsmarknader mellan Växjö, Kalmar, Karlskrona och Älmhult P57F57F

58
P.  

LA-region Ingående kommuner Befolkning (2014) 

Växjö Växjö 
Alvesta 
Lessebo 
Tingsryd 
Uppvidinge 

136 000 

Kalmar Kalmar 
Borgholm 
Emmaboda 
Mörbylånga 
Nybro 
Torsås 

126 000 

Karlskrona Karlskrona 
Ronneby 

93 000 

Karlshamn-Olofström Karlshamn 
OIofström 

45 000 

Älmhult Älmhult 
Osby 

29 000 

Kristianstad-Hässleholm Kristianstad 
Bromölla  
Hässleholm 
Sölvesborg 
Östra Göinge 

176 000 

Summa  603 000 

 

Av historiska skäl har infrastrukturen utvecklats på ett svagt sätt i regionen, vilket har 
resulterat i en arbetsmarknadsstruktur enligt Tabell 35. Residensstäderna har relativt bra 
inpendlingsmöjligheter från grannkommunerna och god tillväxt, men det har saknats 
resurser och/eller nationell politisk vilja för att dels binda samman de tillväxtstarka 
kommunerna, dels koppla upp i synnerhet den östra delen av regionen på de nationella 
infrastrukturstråken. OECD (2012) har lyft fram problematiken med den bristande 
tillgängligheten i dels vägnätet (Figur 20), dels järnvägsnätet (Figur 21). 

                                                      
58 Statistiska Centralbyrån 150919. 
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Figur 20 Sydöstra Sverige har låg tillgänglighet med väg till europeiska marknader, OECD (2012). 

 

Figur 21 Sydöstra Sverige har låg tillgänglighet med järnväg i europeiska marknader, OECD (2012) 

Mot bakgrund av ovanstående medför den nya stambanan för höghastighetståg samt en 
uppgradering av Kust till kustbanan och Blekinge kustbana tre stora möjligheter för 
sydöstra Sverige och hela landet. 

En potentiell sammanhållen storregion i sydöstra Sverige 
Det finns skäl att anta att olika samhällsutvecklingar leder till en situation där människor 
väljer att bosätta sig i så attraktiva områden som möjligt för att därefter pendla relativt 
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långa sträckor.58F58F

59 När restiderna på Kust till kustbanan och Blekinge kustbana reduceras 
till exempel 45 minuter mellan Växjö och Kalmar/Karlskrona och restiden mellan Växjö 
och Älmhult på den nya stambanan kommer ner mot 15 minuter skapas förutsättningar 
att knyta samman sydöstra Sverige i en gemensam arbetsmarknadsregion. Tillsammans 
skulle regionen bli den fjärde största arbetsmarknadsregionen i landet. Därmed skulle de 
grundläggande tillväxtförutsättningarna öka kraftigt, vilket framgår av Tabell 36.  

Tabell 36 Förändring av befolkningsmängd och sysselsättning 1992-2011, Boverket (2013).  

Storlek på LA-region 
(antal invånare) 

Förändring av befolkning  
1992-2011 

Förändring av arbetstillfällen 
 1992-2011 

< 10 000 - 18 % - 9 % 

10 000 – 50 000 - 10 % - 5 % 

50 000 – 100 000 - 1% 4 % 

100 000 – 500 000 3 % 4 % 

> 500 00 21 % 23 % 

 

De aktuella regionerna uppvisar redan bättre utvecklingskraft än deras jämförelseregioner 
i landet (se tidigare avsnitt i rapporten). Tillsammans kan de öka tillväxten ytterligare. 

När restiden mellan Växjö och Jönköping reduceras till omkring 35 minuter mot dagens 
cirka 1 timme och 40 minuter skapas ytterligare möjligheter. I Sydsverige finns redan 
landets största sammanhållna system för tågresor i form av Öresundståg (Figur 22), vilket 
kan utvecklas ytterligare för att försörja regionen med storregional trafik på den nya 
stambanan och sidobanorna i samverkan. 

 

                                                      
59 Faktorer som driver längre pendling är bland annat ekonomisk specialisering, högre utbildningsnivå och ökad 
jämlikhet. Längre pendling möjliggörs samtidigt av IT och bättre kommunikationer med ökad möjlighet att arbeta 
under resan. Tillsammans med ökat distansarbete kan det innebära längre men färre pendlingsresor.  
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Figur 22 Nuvarande Öresundstågsystem, Trafikanalys (2012). 

På samma sätt som arbetsmarknaden stärks skulle även attraktiviteten för både 
människor och företag stärkas när regionens samlade utbud av kvaliteter blir mer 
tillgängliga. 

Ovanstående indikerar dels att sydöstra Sverige har en stor outnyttjad potential som kan 
realiseras med hjälp av ökad tillgänglighet, dels att den ökade ekonomiska aktiviteten kan 
generera ett omfattande resande med de nya höghastighetstågen. 

Sydöstra Sverige som port mot Östersjömarknaderna 
I gällande nationella plan för transportinfrastrukturen 2014-2025 fastslår Trafikverket: 

I synnerhet förväntas den relativa förändringen med handelspartners i 
Östeuropa öka dramatiskt.59F59F

60  

Trafikverket presenterade slutsatsen redan i utredningsarbetet till den så kallade 
Kapacitetsutredningen (2012), se Tabell 37. 

Tabell 37 Prognostiserad export och import år 2050 fördelat per region, Trafikverket (2012).  

Region Andel av utrikeshandeln 2006 (ton) Andel av utrikeshandeln 2050 (ton) 

Västeuropa 48 % 38 % 

Östeuropa 29 % 35 % 

Afrika 2 % 2 % 

Latinamerika 1 % 2 % 

                                                      
60 Trafikverket (2014), sid 78 f 
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Nordamerika 6 % 3 % 

Fjärran Östern 4 % 7 % 

Mellanöstern 3 % 5 % 

Oceanien 1 % 1 % 

Ryssland 6 % 8 % 

Summa ton 165 miljoner 331 miljoner 

 

Den generellt kraftigt växande utrikeshandeln innebär att flödena till och från Östeuropa 
kommer att öka från cirka 46 miljoner ton 2006 till cirka 115 miljoner ton, en ökning med 
cirka 150 procent. Utvecklingen innebär att sydöstra Sverige får ett helt nytt geografiskt-
ekonomiskt läge som transitregion för stora delar av godsflödena mot Östeuropa.  

Den växande handeln och trafiken över Östersjön medför stora möjligheter bland annat 
för Karlshamns och Karlskrona hamn. Karlshamns hamn var den sjunde största hamnen i 
landet 2014 med en tillväxt på 16 procent och landets största reguljära godsfärjelinje till 
Baltikum. Karlskrona var den nionde största passagerarhamnen i riket med den största 
enskilda färjelinjen för passagerartrafik till Polen.60F60F

61 Linjen mellan Karlskrona och Gdynia 
ger också direkt koppling till Polens höghastighetståg (Figur 23) och knyter därmed såväl 
Stockholm- som Göteborgsregionen närmare Centraleuropa. 

 

 Figur 23 Det polska nätet för höghastighetståg. Källa: PKP Intercity. 

Om den nya stambanan byggs nära Södra stambanan blir överflyttningen av 
passagerartrafik sannolikt större än om banan byggs i en annan sträckning. Den frigjorda 
kapaciteten på Södra stambanan gör att godstransporterna genom samt till och från 
regionen kan utvecklas. Omloppstiden kan reduceras, frekvensen kan öka och nya 
systemtågsupplägg kan etableras som integrerar gamla och nya målpunkter. Eftersom 
Södra stambanan svarar för cirka 22 procent av all järnvägstrafik i landet61F61F

62, ger den 
ökade kapaciteten stora fördelar på nationell nivå och gynnar industrins konkurrenskraft. 

                                                      
61 Sveriges hamnar: 
http://www.transportforetagen.se/Documents/Publik_F%c3%b6rbunden/Sveriges_Hamnar/Statistik/2014%20oc
h%202013/Tabell%201_5B%202014%20inkl%20f%c3%b6rklaringar.pdf per 150919. 
62 Stambanan.com (2013) 
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Sydöstra Sverige som besöksregion 
Dagens bristande tillgänglighet innebär att sydöstra Sverige inte kan dra full nytta av de 
besöksmål och attraktioner som finns i regionen. Trots detta svarade sydöstra Sverige för 
drygt 30 procent fler gästnätter år 2014, cirka 4,4 miljoner, än vad enbart antalet invånare 
skulle indikera.62F62F

63 Kalmar är det femte största turistlänet i landet. 63F63F

64 

Attraktionerna i regionen, förutom själva stadsmiljöerna, natur och kultur är många och 
stora med bland annat två Världsarv: 

- Öland med bl a världsarvet Södra Ölands odlingslandskap 64F64F

65, Skördefest, 
Borgholms slottsruin, unik flora, m m.  

- Världsarvet Örlogsstaden Karlskrona med bl a Kungsholms fort 

- Blekinge skärgård 

- Glasriket med bl a glasbruk och Kosta Boda Art Hotel  

- Möbelriket 

- Mat2015 (mässa) 

- IKEA genom tiderna i Älmhult (museum) 

- Eriksberg, Nordens största safaripark 

- Sweden Rock Festival 

- Iron Man i Kalmar 

- Marinmuseum i Karlskrona (årets museum 2015)  

- Kalmar slott 

Med en utvecklad tillgänglighet kan utbudet i sydöstra Sverige utveckla besöksnäringen 
ännu mer och därmed bidra till ökad sysselsättning och tillväxt, men också till livskvalitet 
för regionens invånare. 

 

 

                                                      
63 SCB och Tillväxtverket, 
http://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START__NV__NV1701__NV1701A/NV1701T6Ar/?rxid=755
709c7-fb5b-47a1-9d14-022337e6efac per 150919. 
64 Tillväxtverket (2014) 
65 Föreningen Världsarven i Sverige: http://worldheritagesweden.se/ per 150920 
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