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Sammanfattning och slutsats

Kapaciteten pa Sédra stambanan har inte utvecklats i takt med den kraftiga
utvecklingen av resande och godstransporter som pdgatt sedan bérjan av 90- talet. De
senaste aren har de negativa effekterna av en numera hart belastad infrastruktur blivit
allt tydligare och Sédra stambanans strackning genom Ostergétland har nu av
Trafikverket forklarats som dverbelastad. Samtidigt fortsatter den regionala
pendlingen i Ostliankenstrdket att vixa och sambanden mellan Ostergédtland -
Sormland - Stockholm blir allt starkare.

Trafikverkets investeringsplan fér aren fram till 2021 saknar dock anslag for
nyinvesteringar langs Sédra stambanan (med undantag for strackan Malmo - Lund).
Det finns darmed ett stort glapp mellan resande- och godstransportmarknadens
utveckling och krav pa tagtrafiken och statens ambitioner for en fortsatt utveckling av
jarnvagen.

Dagens problembild tydliggor behovet av kapacitetshéjande atgarder. Utifran tidigare
genomforda utredningar (Vectura 2011 och Trafikverket 2010) konstateras att atgarder
enligt steg 1 till 3 i fyrstegsprincipen inte racker till for att sakerstalla god kvalité i
transportsystemet och mota framtida trafiktillvaxt.

Det innebar att det kommer att behdvas mer omfattande utbyggnader. Genom en
stegvis utbyggnad av Ostlanken kan i ett forsta skede dagens trafiksystem “raddas”.
Utredningen visar att en lamplig forsta stacka att kapacitetsforstarka ar Norrkoping -
Linkoping. Tillsammans med den kapacitet som frigérs genom centrala Stockholm i
samband med att Citybanan 6ppnar kan da den regionala tagtrafiken i straket
Linkoping - Nykdping - Stockholm utvecklas i ett forsta steg.

Pa langre sikt och med malséattningen att starka de regionala sambanden i
Ostlankenstrdket kravs att hela Ostlanken byggs. Ostlanken ger ocksa det
kapacitetstillskott som kravs for att mota den framtida efterfragan. Regional,
interregional och nationell trafik kan da utvecklas med fler och snabbare férbindelser.
Den nya banan kommer mojliggora restidsforkortningar pa upp till 40 minuter
(Linkoping-Stockholm) och ett kraftigt 6kat resande kan forvantas i hela straket.
Genom att den nationella trafiken mellan Stockholm och Malmo/Skéane leds om via
Ostlanken kommer dessutom Vastra stambanan att avlastas och trafiken ges aven dar
mojlighet att utvecklas.
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1. Inledning
1.1 Bakgrund

Kapaciteten pd Sodra stambanan har inte utvecklats i takt med den kraftiga
utvecklingen av resande och trafik som pagatt sedan borjan av 90- talet. De senaste
aren har de negativa effekterna av en numera hart belastad infrastruktur blivit allt
tydligare.

Stambanans strackning genom Ostergotland har av Trafikverket, frdn och med 2010,
forklarats for overbelastad. En kapacitetsanalys har i samband med detta genomforts |
syfte att finna mindre atgarder att komma till ratta med de konflikter som uppstatt
mellan olika operatorer. Nagra lampliga atgarder hittades dock inte.

Samtidigt fortsatter den regionala pendlingen i Ostlankenstraket att vaxa och
sambanden mellan Ostergétland - S6rmland - Stockholm blir allt starkare. P& grund
av de geografiska avstanden ar pendlingen helt beroende av en val fungerade
infrastruktur och jarnvégen spelar da en avgérande roll.

Trafikverket saknar idag en tydlig bild av hur stambanan i framtiden ska utnyttjas.
Foljaktligen saknar ocksa Trafikverkets investeringsplan for aren fram till 2021 anslag
for nyinvesteringar pa Sédra stambanan norr om Skane. Det finns darmed en stor
skillnad mellan ambitionsnivan for en fortsatt samhéllsutveckling i strédket Linkdping -
Nykoping - Stockholm och statens ambitioner for en fortsatt utveckling av jarnvagen.

1.2 Utredningens syfte

Syftet med utredningen ar att ur ett kapacitetsperspektiv tydliggora behovet och visa
pa effekterna av atgarder i jarnvagssystemet i straket Linkoping - Norrkoping -
Nykoping - Stockholm.

1.3 Metod och avgransning

Utredningen &r fokuserad pa de kapacitetseffekter en utbyggnad i Ostlankenstraket
kan ge. Analysen &r gjord pa en Gvergripande niva och utgar till stor del fran befintlig
statistik och data samt fran tidigare genomférda analyser. Kompletterande
trafikerings- och kostnadsanalyser har har gjorts i samband med delutredningen om
mojliga etapputbyggnader.

Utredningen har utgatt fran fyrstegsprincipen och sokt de mest kostnadseffektiva
atgarderna for att l6sa de problem som identifierats.

1.4 Regeringsuppdraget om kapacitetsbehov i jarnvagsnatet
I mars 2011 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att med nu gallande nationell plan
for utveckling av transportsystemet som grund utreda behovet av 6kad kapacitet i det
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svenska jarnvagssystemet och lamna forslag till effektiviserings- och
kapacitetshojande atgarder som kan vidtas for att tillgodose kapacitetsbehovet.

Utgangspunkten for Trafikverkets arbete ska vara den sa kallade fyrstegsprincipen.
Trafikverket bor aven beakta betankandet Hoghastighetsbanor - ett samhallsbygge for
starkt utveckling och konkurrenskraft (SOU 2009:74) avseende forutsattningarna for en
utbyggnad av hoghastighetsbanor for jarnvag i Sverige.

,&tgérderna i jarnvagssystemet som regeringen faststallt i den nationella
trafikslagsovergripande planen for utveckling av transportsystemet for perioden 2010-
2021 ska genomféras. Trafikverket ska se 6ver om omdisponeringar av dtgarderna i
planen kan bidra till ett effektivare nyttjande av de ekonomiska ramarna under
planperioden fram till 2021.

Uppdraget ska i sin helhet redovisas till Regeringskansliet (Naringsdepartementet)
senast den 29 februari 2012.

1.5 Utredningens kommentar till regeringsuppdraget
Trafikutvecklingen pa stora delar av det svenska jarnvagsnatet har varit kraftig under
en langre tid och kapacitetsbristen i de tunga straken baorjar nu bli pataglig.
Regeringsuppdragets éversyn av jarnvagsnatet ar dairmed bade valkommen och
angelagen.

Trafikverket ska i regeringsuppdraget utga fran gallande nationella investeringsplan. |
planen finns dock inga pengar avsatta for investeringar for Sodra stambanan norr om
Skane. Detta trots att delar av stambanan &r forklarad 6verbelastad och prognoserna
visar pa en fortsatt kraftig utveckling av gods- och persontransporter.

Vi konstaterar darmed att det kravs en revidering av investeringsplanen for att ge
utrymme for nodvandiga atgarder langs Sodra stambanan.
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2 Ostlanken

Ostlanken, &r en cirka 15 mil ldng dubbelsparig jarnvag fran Jarna via Nyképing och
Skavsta till Linkoping. Den kommer i stora delar att ersatta den befintliga enkelspariga
jarnvagen pa strackan Jarna - Aby (strax norr om Norrkdping). Mellan Aby och
Linkoping kommer den att komplettera Sodra stambanan. Ostlanken mojliggor kraftigt
sankta restider och dkad turtathet. Det kommer att starka kommunikationerna och
knyta Ostergétland, Sodermanland och Malardalen ndrmare varandra och dérmed
bidra till att skapa en vidgad Malardalsregion.

Ostlanken kommer att fa stora strukturerande effekter pa samhéllets fortsatta
utveckling under éverblickbar tid. Foljdinvesteringar inom naringsliv, utveckling av
stationsndra omraden, nya resecentra m.m. kommer gemensamt att bidra till att
skapa en attraktiv region dar en stabil ekonomisk och en langsiktigt hallbar utveckling
gynnas.

Ostlanken ingar ocksa som en gemensam lank féren framtida Gotalandsbana mellan
Stockholm och Géteborg och Europakorridoren mellan Stockholm och Malmo/Skane.

3 Dagen situation i Ostlankenstraket

3.1 Dagens trafik i Ostlankenstraket

Resandet med snabbtadgen X2000 har stegvis dkat sedan SJ introducerade dem i borjan
av 90-talet. Den genomsnittliga beldggningen 6ver hela dygnet ombord pa X2000 &r nu
uppe i 6ver 70 %, en siffra som tidigare ansags orealistiskt hog. Den hoga
beldggningen har mojliggjorts genom bl a den 6kade efterfragan pa tagresor och en
omstrukturering av taxesystemet dar efterfragan (istallet for som tidigare avstand) styr
prissattningen av biljetterna. | de stora relationerna, ex Ostergétland - Stockholm &r
belaggningen generellt hogre och allt oftare uppe i 100 %.

Fran Ostergdtland mot Stockholm gér idag flera fullsatta X2000 varje morgon. N&gra
av tagen ar genomgaende tag fran Malmo och ett par utgar fran Linkoping. For att vara
saker pa att komma med tagen kréavs idag att platsbiljett ar bokad i god tid, ndgot som
bara for ndgra ar sedan inte var nédvandigt. Ytterligare ett tydligt tecken pa tagets
popularitet &r att tdgen nu dven under (&gtrafik 4r hdgt belastade. Aven resandet med
regionaltagstrafiken via Nykoping har utvecklats stark. Det kan forklaras genom
platsbristen pa X2000-tagen och klart lagre biljettpriser, men ocksa det faktum att
tdgen knyter samman Gavle, Uppsala och Arlanda med Sérmland och Ostergétland.
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Figur 2. Dagens persontrafik under en hogtrafiktimme i strdket Linkoping - Stockholm.
Varje strdack avser en avgang. (Trafik i andra relationer, t.ex. Linképing- Katrineholm-

Vasterds tillkommer)

3.2 Problembild

Idag drivs utvecklingen mot fler tdg och en mer differentierad trafik. Snabbtdgslinjerna
gor allt farre mellanstopp i syfte att korta restiden pd @ndpunktsmarknaden och
regionaltagslinjerna blir allt langre och stannar vid allt fler stationer. Pagaende
avreglering av marknaden for persontrafik pa jarnvag och majligen aven den nya
kollektivtrafiklagen driver pa utveckling som i grunden maste ses som positiv.
Problemet ar dock att infrastrukturen inte hangt med i utvecklingen.
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Figur 2. Kapacitetsbegrdnsningar p& dygnsnivd i 2010. GRON=L&g belastning, GUL= Belastning i
balans, ROD = Overbelastad [Kalla: Trafikverket].

Forutom de kvalitetsproblem som drabbar dagens tagtrafik, resenérer och andra
transportkpare kommer problemen med tiden pa ett allt tydligare satt aven paverka
majligheten att utveckla trafiken for att méta framtida efterfrégan. Med de
prioriteringskriterier som idag galler vid Trafikverkets tilldelning av tagtrafik kommer
effekterna forst méarkas for pendeltdg, regionaltdg och godstrafik som tvingas st
tillbaka for snabbtagens krav. | forlangningen kan det innebara att utrymmet for daglig
pendling med tag begransas till forman for ett utokat snabbtagsresande.

Jarnvagen ar ett system dar varje enskild jarnvagslank och varje enskilt trafikupplagg
ingar i ett stérre system. For att ett tag som gar mellan Stockholm och Malmo ska
komma fram i tid kravs att alla dessa lankar och trafikupplagg ar samspelta.
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Redan pa en normalbelastad bana ar det svart att klara av samtliga tidspassningar. For
att kunna hantera stérningar lagger man darfor, vid tidtabellsplaneringen, till ett antal
minuters marginal fére och efter tagets tankta "idealtid”.

| takt med att trafiken har okat har aven antalet storningar dkat. Det ar nu tydligt att de
marginaler som planeras in i tidtabellen inte racker till och utrymme saknas for att
kompensera med storre marginaler.
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Figur 3 visar dagens tidtabellgraf for de tdg som trafikerar strackan Stockholm -
Mj6lby mellan 15.00 och 18.00. P3 Y-axeln anges stationer och pd X-axeln klockslag. De
vinklade linjerna visar taglagen. Det stills hoga krav pa tidspassning for att tagen ska
kunna hélla sig till sin rétta "kanal”. N&r stérningar uppstar sprids de snabbt till andra
tag och vidare ut i trafiksystemet.
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Den trafik som ska samordnas pa Sédra stambanan fyller olika regionala, nationella
och internationell funktioner for person- och godstrafik. Det gor att det stalls vitt skilda
krav vad galler bl.a. hastighet och uppehallsbild. Med dagens téata trafik skapas darfor
standiga konflikter mellan olika trafikupplagg. Problemen kan sammanfattas med
foljande punkter:

M For tat trafik

1 For stora hastighetsskillnader mellan ldngsamma och snabba tag

& &

smgly
Figur 4. Hastighetsskillnaderna mellan olika tag skapar konflikter och &r bl.a.
forklaringen till att Trafikverket 2010 forklarade strackan Norrképing — Mjélby for
overbelastad.

3.3 Scenario med gallande investeringsplan

| dag finns det inga pengar avsatta for kapacitetshojande atgarder i Trafikverkets
nationella investeringsplan fram till ar 2021. | takt med en fortsatt utveckling av
resande och godstransporter kommer dagens problem att bli fler och mer omfattande.
Ett scenario dar jarnvdgen aterigen tappar marknadsandelar mot vagtrafiken blir allt
mer troligt.

/

Bil/Lastbil/buss

/

Marknadsutveckling
Tag —>

Led: :
edig kapacitet och kvalité tagtrafik

2011 2021

Figur 5 illustrerar en forvdntad utveckling med ett scenario baserat pa oférandrade
investeringsramar for Sédra stambanan. Totalt sett fortsatter resande- och
godstransportmarknaden att vdxa men den anpassar sig till den nya situationen med
en allt mer omfattande trdangsel pa sparen.
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3.4 Hur bryts dagens negativa utveckling?

3.4.1 Steg ett till tre enligt fyrstegsprincipen

| samband med att Trafikverket (nov. 2010) férklarade strackan Norrkoping - Mjélby for
overbelastad genomfordes en kapacitetsanalys i syfte att finna mindre
kapacitetshéjande atgarder (t.ex. andra trafikupplagg eller mindre fysiska atgarder sa
som nya vaxelférbindelser) for att komma runt de konflikter som uppstatt mellan
snabb- och pendeltdg. Ingen av de alternativ som studerades gav tillrécklig effekt for
att mojliggora en konfliktfri trafik.

Aven Vectura (2011) har i en tidigare utredning &t Regionférbundet Ostergdtland och
Ostgotatrafiken AB studerat mojligheten att [6sa de mest akuta kapacitetsproblemen
genom Ostergétland. Utredningen visar hur kapacitetsutnyttjandet kan effektiviseras
genom tillampande av en trangsektorsplan. ,&tgérden bedoms som intressant ur ett
kortare perspektiv men den ger inte tillrackligt utrymme for att utveckla trafiken i syfte
att mota framtida trafiktillvaxt.

3.4.2 Steg fyra enligt fyrstegsprincipen

For att aterskapa ett stabilt trafiksystem och samtidigt méjliggéra en fortsatt
trafikutveckling kravs stérre atgarder som majliggér en separering av ldngsamma och
snabba tag. For detta krévs att nya spar byggs 6ver en tillrackligt lang strécka for att
mojliggora omkorningar. Generellt kan sagas att ju fler stopp de ldngsammare tagen
gor desto kortare stracka kravs for att mojliggora en omkaérning.

Figur é6 Med nya spar kan de snabbare tagen som inte stannar lika frekvent passera de
ldngsammare tagen.
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4 Ett forsta steg mot Ostlanken

4.1 Krav pa en utbyggnad

For att sdkerstélla en hog samhallsekonomisk effektivitet pa bade kort och lang sikt
har vi sokt ett utbyggnadsalternativ som kan avhjalpa dagens mer akuta
kapacitetsproblem och samtidigt utgora en del i en fortsatt utbyggnaden av Ostlanken.
For att mota dessa malsattningar har vi i arbetet preciserat féljande krav pa en

utbyggnad:
9 Utbyggnaden ska ske inom den utredningskorridor som faststallts i
jarnvagsutredningen for Ostlanken
1 Utbyggnaden ska pa b&sta satt motverka dagens kapacitetsproblem
9 Utbyggnaden ska i namnd ordning bidra till att skapa ett stabilt trafiksystem,
mojliggora fler avgdngar och mojliggéra snabbare férbindelser
1 Utbyggnaden ska pa lika satt gynna regional, nationell, internationell person

och godstrafik.

4.2 Varfor en forsta etapp i Ostergdtland?

Trafiken pa Strackan Norrkoping - Mjolby ar idag omfattande och
kapacitetsutnyttjandet ar hogt. Strackan ar darmed en flaskhals och utgor en
begréansning for all trafik pa Sédra stambanan. Nar Citybanan éppnar 2017 kan vi
dessutom forvénta oss en 6kad fjarr- och regionaltagstrafik in mot Stockholm och med
den tilltagande kapacitetsproblem.
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Figur 7 visar antal tag per dag, antal spar i Ostlankenstraket och dagens
kapacitetsbegrdnsning [gront=lag belastning, gul = belastning i balans, réd =
dverbelastad)

En utbyggnad i Ostergdtland kan darmed ses som ett forsta naturligt steg for att
kapacitetsforstarka Sodra stambanan samtidigt som den utgor ett forsta steg i
utbyggnaden av Ostlanken.

4.3 Tre olika alternativ

| utredningen har vi bedomt tre alternativa utbyggnader som intressanta och jamfort
dem mot de krav vi redovisade under avsnitt 4.1. Samtliga alternativ foljer den korridor
som ar beslutad i jarnvagsutredningen for Ostlanken. Ett av alternativen -




























