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1. Sammanfattning och slutsats

Generellt antas befolkningen ©¢ka snabbare an antal sysselsatta i
kommunerna langs Ostlankenstraket och i Sérmlandskommunerna
langs Vastra stambanan. | Stockholm ar utvecklingen den motsatta,
antalet arbetsplatser 6kar snabbare &n befolkningen. Det innebar att
obalansen mellan arbetskraft och arbetstillfallen vi kan se redan i
dag forvantas forstarkas. FOr att Overbrygga obalansen kravs det att
befolkningen i an storre utstrackning kan pendla mellan boende i en
kommun och arbetsplats i en annan. Det innebér att kraven pa ett val
fungerande transportsystem kommer att skérpas.

| foregdende nulagesrapport framgar att kapacitetstaket i
jarnvéagssystemet nu ar natt och att utrymmet for att utveckla den
regionala pendlartrafiken ar mycket begrénsat. Det innebér att ett
dolt pendlingsbehov kommer att byggas upp aren fram till dess att
Citybanan oppnar. Den avlastning av sparen in mot centralstationen
som pendeltagstunneln ger kommer darfor sannolikt att leda till ett
kraftigt Okat resande.

Enligt en analys av Banverket kommer pendlandet med tag att 6ka
fran Ostergotland till Stockholm med 50-60 % nar Citybanan
Oppnar. Med Ostlanken minskar restiderna kraftigt och dessutom
utkas trafiken. Som effekt av detta redovisar samma analys en
6kning av pendlandet med ytterligare 100 %.

Nykoping och Vagnharad ligger idag tillganglighetsmassigt i
ytterkant av vad som kan ses som ett normalt pendlaravstand fran
Stockholm. Genom kortare restider och ett utokat utbud inkluderas
kommunerna i Stockholms naromraden och en mycket kraftig
utveckling av pendlandet kan forvantas.

Aven om forutsattningarna for de regionala pendlarna markant
kommer att foérbattras i och med byggandet av Citybanan och
Ostlanken innebdr det inte att allt kommer att bli frid och frojd. Nya
flaskhalsar uppstar och konkurrens om taglagen kommer att trappas
upp i takt med trafiktillvaxten. Samtidigt kommer antalet pendlare
med regionaltag 6ka kraftigt och med det dkar regionernas ansvar att
tillhandahalla en trafikforsérjning som motsvarar pendlarnas behov.

Staten forvantas ta ett allt mindre ansvar for att uppratthalla trafik i
ett framtida tagtrafiksystem. SJ eller annan kommersiell operator
kommer inte att driva nagon tagtrafik om det inte finns en
foretagsekonomisk vinst att hdmta hem. Det innebar att den
persontrafik som motiveras pa samhallsekonomiska grunder maste
upphandlas av regionerna sjalva.

Rollerna pa den framtida transportmarknaden blir darmed allt
tydligare. Regionerna far bestallarrollen och de kommersiella
operatérerna far en allt tydligare transportorsroll.

Var gransen mellan féretagsekonomiskt och samhéllsekonomiskt
Ionsam trafik gar ar svart att avgéra men ett lyckat regionalt
trafiksystem kommer att locka manga pendlare, sédnka kostnaden per
individ och darmed minska marginalerna mellan foretags- och
samhallsekonomisk vinst. Kostnads- och nyttokalkylen for ett
framtida trafiksystem Dblir darmed l&ttare att rdkna fram med ett
effektivt och samordnat regionalt trafiksystem.

Sammanfattat sa kommer ett starkt och val genomtankt samarbete ge
regionerna ett kostnadseffektivt transportsystem och en stark
position pa den framtida transportmarknaden.
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2. Inledning

2.1. Bakgrund

Denna utredning &r ett samarbetsprojekt mellan Regionférbundet
Ostsam och Regionforbundet Sérmland. Det har finansierats med
bidrag fran den Europeiska regionala utvecklingsfonden. Pendlingen
pa jarnvag till och fran Stockholm via Nykoping/Skavsta och
Vagnhérad respektive Katrineholm, Flen och Gnesta & och kommer
att bli en annu viktigare strategisk fraga for Sérmland och
Ostergotland. Studien ska beskriva méjligheterna att utveckla denna
pendlings-trafik pa Sodra och Vastra stambanorna mellan Linkdping
och Stockholm med och utan Ostlanken.

2.2. Avgransningar och syfte

Den har rapporten utgor del 2 i en serie om tva delar. | den forsta
delen redovisades en nuldgesanalys, atgardsforslag och idéskiss till
genomfdorandeplan. Arbetet avsag tiden fram till dess att Citybanan
och Ostlanken &r klara.

| den hér delen redovisas analyser och trafikeringsforslag for tva
framtida scenarios. | det forsta scenariot ar Citybanan utbyggd och i
det ett andra scenariot &ven Ostlanken.

Rapporterna syftar till att 6ka de gemensamma kunskaperna om
forutsattningarna for den framtida regionala tagtrafiken mellan
Ostergétland, Sormland (via Nyképing och Katrineholm) och
Stockholms lan.

2.3. Projektets organisation och genomférande
Projektets  bestallare &  Regionforbundet Sormland och
Regionforbundet Ostsam.

Projektet har drivits i nara samarbete mellan Railize International
och projektets arbetsgrupp bestaende av Regionférbundet Sérmland,
Regionforbundet Ostsam, representanter frdn Sormlands och
Ostergdtlands trafikhuvudman samt fran Nykoping - Ostgotalidnken
AB.

2.4. Val av framtida scenarios

| den hér rapporten studeras tva framtida scenarios. Dels nar
Citybanan oppnar ar 2017 och dels nar Ostlanken tillkommer och
Oppnar for trafik.

| dag pagar fortfarande Ostlankens jarnvagsutredning och Banverket
har inte annu tagit nagot beslut om den fortsatta planerings-
processen. Det innebdr att 6ppningsaret for Ostlanken i sin helhet &r
osakert. Ett realistiskt antagande ar att det sker 3-10 ar efter det att
Citybanan oppnar. Tidsspannet mellan scenarierna och avgodrande
skillnader i forutsattningarna dem emellan gor att vi i den har
utredningen valt att studera dem var for sig.

2.4.1. Citybanan

Citybanan &r en tvasparig jarnvag med tva nya stationer i en cirka
sex kilometer lang tunnel mellan pendeltagsstationen Stockholms
sédra och Tomteboda. Idag samsas all tagtrafik genom Stockholm -
pendeltdg, regionaltdg, fjarrtdg och godstdg pa tva spar. Nar
Citybanan oppnas for trafik kommer pendeltagen att kdra pa de nya
sparen. Ovriga tdg kommer att kora pad nuvarande tva spar via
Stockholms central. Déarmed far pendeltagstrafiken ett separat
tagsystem mellan Sodertalje och Marsta.

Citybanan nara pa fordubblar sparkapaciteten genom Stockholm.
Dérmed forsvinner det storsta hindret for en utveckling med tétare
och punktligare tagtrafik i Stockholm och Malardalen. Samtidigt
gynnas den langvaga tagtrafiken till t.ex. Malmo och Goteborg.
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Banverket har paborjat arbetet med Citybanan och den planeras
oppna for trafik ar 2017.

Riddarfjirden
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Figur 1. visar Citybanans strackning fran Station Stockholms sodra till Tomteboda

Nar Citybanan Oppnas kommer belastningen pa centralstationen
saledes att minska markant. Banverket utreder majligheten att
utnyttja denna kapacitetslucka for att genomféra en storre
ombyggnad av stationen. Ombyggnaden syftar till att rusta upp,
mojliggora  effektivare tagtrafikforing och for en senare
overdackning av stationsomradet. Utredningen &r fortfarande i ett
tidigt skede men genomférs ombyggnad enligt nagot av de
utredningsforslag som nu finns framtagna &ar risken stor att det
kommer ta atskilliga ar efter det att Citybanan Gppnas innan en
utékning av fjarr- och regionaltagstrafiken kan genomforas.

| det trafikeringsscenario for Citybanans 6ppningsar som redovisas i
den hér rapporten tas dock ingen hansyn till detta. Osékerheterna
kring utformning av centralstationen och genomférande av
ombyggnaden samt vilka storningar pa tagtrafiken som kan uppsta
under byggtiden ar alltfor stora.

2.4.2. Ostlanken

Ostlanken, som ar en cirka 15 mil lang dubbelsparig jarnvag fran
Jarna via Nykoping och Skavsta till Linkdping, kommer i stora delar
att ersatta den befintliga enkelspariga jarnvagen pa strackan Jarna —
Aby (strax norr om Norrképing). Mellan Aby och Linképing
kommer den att komplettera Sodra stambanan. Ostlanken mojliggor
kraftigt sénkta restider och Okad turtathet. Det kommer att starka
kommunikationerna och knyta Ostergétland, Sédermanland och
Mélardalen ndrmare varandra och darmed skapa en vidgad
Maélardalsregion.

Ostlanken ar ockséa en lank i den framtida Goétalandsbanan mellan
Stockholm och Goteborg via Jonkdping och Boras. Den ska ocksa
starka forbindelserna mellan Stockholm och Malmo.
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3. Framtida utveckling

3.1. Befolkning och arbetsplatser
Befolkningsutvecklingen ar en viktig del av regionforstoringen och
den forvantas vara positiv fram till & 2020 i kommunerna langs
Ostlankenstraket och i Sormlandskommunerna langs Vastra
Stambanan. Antalet sysselsatta vantas ocksa oka men inte i samma
omfattning. Obalansen i tillvdxt mellan befolkning och sysselsatta
gor att det kommer att finnas ett dverskott av arbetskraft inom
kommunerna.

Samtidigt gors i regeringens Langtidsutredningen (2003/04)
bedémningen att det i Stockholms arbetsmarknadsomrade kommer
att finnas en brist pa arbetskraft inom i princip alla
utbildningsomraden. Det i kombination men den allt hogre
utbildningsnivan och 6kad specialisering pa arbetsmarknaden talar
for att allt fler ar beredda att arbetspendla 6ver allt langre avstand.
Jamfort med idag innebar det pendlingsmojligheterna med den
regionala tagtrafiken kommer att bli annu mer betydelsefull.

3.2. Resandeutveckling

Det &r svart att uppskatta hur resandet kommer att utvecklas fram till
oppnandet av Citybanan ar 2017 och vidare fram till Ostlankens
oppnings ar. | delrapport 1, som beskriver trafik och resande i
nuldget, konstateras att kapacitetstaket for tagtrafiken ar natt. Vid
konkurrens om utrymmet pa sparen och ombord pa tdgen kommer
framforallt dagligpendlarna med lagre betalningsvilja att minska sitt
tagresande och regionforstoringen riskerar att bromsas upp. |
forlangningen leder kapacitetsbristen aven till att
resandeutvecklingen med tag totalt sett mattas av.

of
o
.
-
o
o
o
o
o
8
.
o
o
.
o
8
8
8
oo
o

Kapacitetstak
2008

Sallanresenarer

LN

Dagligpendlare

2000 2008 Citybanan Ostlanken

Figur 2 illustrerar utveckling av resemarknaderna

Med en framtida utbyggnad av jarnvagsnatet kommer en utbkad
trafik att mojliggoras. Ett uppdamt behov gor da att
resandeutvecklingen blir kraftig.

Svealandsbanan och Malarbanan &r exempel dar motsvarande
utveckling redan skett. Efter det att banorna byggdes ut och ater
Oppnade for trafik hosten 1997 6kade resandet kraftigt. Utbyggnaden
av Malarbanan mojliggjorde en utdkad turtdthet och en
restidsminskning fran ca.1 timme och 20 minuter till ca. 1 timme.
Arbetspendlingen® i relationen Vasteras — Stockholm ékade d& med

! Siffrorna 4r hamtade frin SCB:s statistik for arbetspendling och avser alla
fardmedel. Resandeeffekten med tag &r sannolikt klart hogre.
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over 80 % pa nagra fa ar. Utvecklingen pa Svealandsbanan var annu
kraftigare men det ar svarare att gora en rattvis jamforelse da banan
innan utbyggnaden hade sa pass lag standard att arbetspendling med
tag knappast var ett alternativ.

Antal

Figur 3. Totalt antal pendlare (t&g + bil + buss) mellan Vasterds och Stockholms stad. Kalla: SCB:s
pendlarstatistik

| jarnvagsutredningen for Ostlanken har arbetspendling mellan
Ostergotland och Stockholm studerats i nuldget, i ett basscenario
med Citybanan och i ett scenario med Ostléanken. | studien berdknas
resandet 6ka med mellan 50 % och 60 % fran nulaget till ett scenario
ar 2020 da Citybanan ar utbyggd. Utvecklingen forklaras i huvudsak
ekonomisk utveckling och utokad turtathet. Pa de tolv aren som é&r
kvar till &r 2020 motsvarar det en arlig utveckling pa knappt 4 %.

Nér sedan Ostlanken 6ppnas for trafik (i berakningsférutsattningarna
antas aven dar ar 2020) forvantas arbetspendlingen mellan
Ostergétland och Stockholm 6ka med ytterligare 100 %. Okningen
forklaras i huvudsak genom kraftigt forkortade restider.
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Figur 4 Arbetsresor per &r med t&g fran Ostergétland till Stockholm

Utvecklingen i figuren ovan blir Oversatt i resande per dag och
riktning, ungefar 500 pendlare i nuléget, 800 néar Citybanan Oppnar
och 1600 néar dven Ostlaken tillkommer. Med ett antagande om 300-
400 sittplatser per tag blir trafikeringsbehovet tydligt. Notera att
detta enbart avser arbetspendling. En kraftig resandedkning kan &ven
forvéntas i 6vriga resedrenden.

Det finns ingen liknande Banverksstudie for arbetspendling fran
Nykoping och Vagnhérad till Stockholm. Tillgdnglighetsmassigt
ligger dock bada orterna pa ett avstand fran Stockholm som gor att
forhallandevis sma forbattringar kommer att fa stora effekter.
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Totalt sett i hela landet sker 6ver 95 % av det dagliga arbets-
pendlandet i tidsintervallet mellan 0 - 60 minuter? . Det &r darfor
rimligt att pasta att 60 minuters restid normalt sett ar en grans for hur
lang tid en daglig resa mellan hemmet och arbetsplatsen far ta.

Utvecklingen av tagresandet i Malardalen sedan mitten av 1990-talet
visar dock att tagresendrer kan acceptera langre restider. Det kan
forklaras genom hogre komfort ombord pa tdgen och mojlighet att
utnyttja restiden till exempelvis arbete. Det finns ocksa regionala
skillnader i restidens betydelse for daglig pendling. Dessa skillnader
beror bl. a. pa naringsliv och befolkningsstruktur. Statistik fran
resvaneundersokningar visar att man i storstadsomraden i allmanhet
accepterar en langre restid. Vilket bl.a. kan forklaras genom en hogre
utbildningsnivda och en hogre grad av specialisering pa
arbetsmarknaden.

Eftersom resendrernas vilja att pendla snabbt avtar nér restiden
overstiger ca 60 minuter far atgarder i infrastrukturen som minskar
restiden till under 60 minuter generellt sett en stor effekt. Figuren
nedan visar hur stor del av en befolkningsgrupp som pendlar inom
ett visst restidsavstand. Den 6vre blaa kurvan baseras pa samtliga
fardmedel och bilens dominans gor darfor kurvan brant. Tagpendlare
ar inte lika kansliga for langa restider. Den roda kurvan som &r en
bedémning av hur motsvarande kurva kan se ut for pendlare pa
regionaltag blir darmed nagot flackare.

Med grona pilar illustreras hur viljan att arbetspendla paverkas av pa
restiden. Med Ostlanken minskar restiden mellan Nykdping och
Stockholm med 15-20 minuter. Mellan Norrkdping och Stockholm
minskar restiden med 35-40 minuter. Trots den mindre

2 SIKA Kommunikationer Nr.3 2000

restidsskillnaden kan danda en klart storre effekt pa resandet forvantas
fran Nykoping.
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Figur 5. BI& linje visar benagenhet att arbetspendla beroende pa restiden frdn hemmet till
arbetsplatsen med samtliga fardmedel. Ké&lla: Riks-RVU 1995-2000. R&d linje &r en beddémning av hur
motsvarande kurva ser ut for arbetsresor med regionaltdg. De gréna pilarna visar hur den
restidsforkortning Ostlanken mojliggor paverkar Nykoping och Norrképing.

Aven resandeutvecklingen frdn Katrineholm, Flen och Gnesta kan
forvantas bli  stark. Det 4 dd dock i forsta hand
omvarldsutvecklingen som styr detta da forbattringarna av
jarnvégstrafiken ar begransad. For att danda mojliggora ett okat
resande kan det bli aktuellt att forlanga tagen.
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4. Flaskhalsarna flyttas langre ut

4.1. Kapacitet med Citybanan och Ostlanken

| dag tilldter Banverket maximalt 24 tag per timme och riktning att
passera Getingmidjan soder som Stockholms Central. Under
morgonens rusningstrafik har SL:s pendeltag flest taglagen. Under
eftermiddagen har fjarr- och regionaltagstrafiken en nagot hogre
andel. | figuren nedan redovisas hur taglagena idag fordelas mellan
SL:s pendeltag och 6vriga fjarr- och regionaltag.
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| Hallsberg/Goéteborg

7% .
0O Ostergétland via Katrineholm
7% 56% 0O Ostergotland via Nykoping

W Svealandsbanan

O Gods
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Figur 6. Fordelning av tagldagen 2007 in till Stockholm C i morgonrusningen (7:00-9:37)

Nar Citybanan 6ppnar kommer samtliga pendeltag att flyttas ner i
tunneln. Det innebar att 13-14 taglagen frigors per timme. Det ar
dock inte mojligt att ersatta dessa med motsvarande antal fjarr- och
regionaltag da uppehallstiden inne pa stationen &r langre for dem &n
for pendeltagen. Uppehallstiden ar direkt kopplad till antal maojliga
taglagen. Uppskattningsvis kommer dock dagens 10-11 fjarr- och
regionaltdg kunna utokas till ca 20. Den utokade kapaciteten
kommer pa kort tid att leda till en kraftigt utokad trafik. Med

10

bibehallen fordelning av taglagen ger det en majlighet att fordubbla
antalet tg fran Sormland och Ostergétland.

Den kraftiga 6kningen av fjarr- och regionaltagstrafik kommer dock
att leda till att nya flaskhalsar uppstar langre ut i jarnvagssystemet.
Sett fran Stockholm kommer den forsta riktigt besvarliga flaskhalsen
uppsta i anknytning till Flemingsbergs station. I dag finns endast ett
spar for norrgaende trafik vid stationen vilket gor att det saknas
mojlighet att kdra forbi ett tag som har stannat. For sodergaende
trafik finns tva stationsspar vilket kommer att underlatta nagot vid
eftermiddagens rusningstrafik. For att anda mojliggora den tata
trafik, som de framtida trafikeringsscenarierna forutspar, kravs att en
sa enhetlig trafikbild som mojligt skapas pa strackan Sodertélje —
Stockholm. Det kan t.ex. goras genom sa kallad kolonnkorning dar
tdg med samma uppehallshild kor efter varandra. Resenarseffekten
blir da att jamn tidtabell blir svart att uppratthalla, dvs att tagen i en
viss relation inte kan avga i jamna tidsintervall. Andra varianter for
att mojliggéra den tata trafiken ar att patvinga eller forbjuda
uppehall vid en station. Effekten blir da en férandrad tillganglighet
och langre alternativt kortare restid beroende pa val av malpunkt. |
forlangningen kan aven en utbyggnad av i forsta hand Flemingsbergs
station bli ndédvandig.

Nasta flaskhals, sett fran Stockholm, uppstar mellan Jarna — Gnesta.
Forutom att den tata trafiken som konsumerar mycket av banans
kapacitet sa ligger bade pendeltdgs- och regionaltagsstationen i
Gnesta vid sidan av huvudsparen. Darigenom skapats béttre
tillganglighet mellan samhallet och tagtrafiken men trafikupplagget
blir bade kapacitetskravande och stérningskansligt da tdg som ska
till eller fran stationerna maste korsa sparet for motande trafik.

Nar Ostlanken Gppnar kommer trafiken pa Vastra stambanan att
minska. Det kan ske genom att all trafik fran sodra Sverige och



Med tag i straket Ostergotland — Sérmland — Stockholm, del 2

Ostergétland, som tidigare gick via Katrineholm till Stockholm, nu
kan ledas om via Nykoping.

Antal tdg pa strackan Norrképing — Linkdping antas oOka i
Citybanescenariot. Det ar dock inte sékert att kapacitetssituationen
pa strackan forsamras. De lasningar som finns i den langvaga
trafiken mellan Stockholm och Malmé via Ostergotland kan luckras
upp. Det ar dock svart att uppskatta den verkliga effekten av detta.

Néar Ostlanken &ppnar kapacitetsforstarks —jarnvagen mellan
Norrkoping och Linkoping rejalt genom att strédckan i praktiken blir
fyrsparig och darmed mojliggors en separering av trafiken. En
fortsatt utbyggnad av hela Gotalandsbanan kommer dock aterigen
skarpa konkurrensen om sparutrymmet.

4.1.1. Berakning av konsumerad kapacitet

Tabellen nedan visar kapacitetssituationen under dygnets tva mest
belastade timmar. Nar konsumerad kapacitet ar under 60 %, finns
det ledig kapacitet och det ar mojligt att kora fler tag. Nar den
konsumerad kapacitet ar mellan 61-80 % gdrs en avvagning mellan
antal tag och trafikens krav pa kvalitet. Med en konsumerad
kapacitet mellan 81-100 % sa finns ingen ledig kapacitet pa banan.
Storningskansligheten ar hog och medelhastigheten Iag.

Den konsumerade kapaciteten ar berdknad med samma modell som
Banverket anvander for att Oversiktligt granska bansystemets
kapacitetsutnyttjande. Berdkningarna gors for varje delstracka och
utgar fran antal tag, typ av tdg och banans standard och langd.
Modellen har begransningar satill vida att den inte tar hansyn till
trangsel som uppstar pd grund av  systemeffekter.
Kapacitetsproblemen pa strackan Linkdping — Norrkoping ar ett
exempel pa detta.
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| berdkningarna for scenarierna med Citybanan och Ostlanken nar
nagra av varden 100 % vilket egentligen inte & mojligt. Vardena
visar dock ett tydligt behov av ndgon form av atgard. Dessa atgarder
kommer i forsta hand utgoras av tidtabellatgarder dar tagtrafiken pa
olika satt ges ett sa homogent trafikeringsmonster (hastighet och
uppehallsbild) som majligt. Motsvarande atgarder/begransningar ar
idag genomférda for trafiken dver Getingmidjan. | andra hand kan
nagon form av utbyggnad i jarnvagsnétet bli nodvandig.

Véstra stambanan 2007 Citybanan  Ostlanken
Stockholm C-Stockholms s _ 60 75
Stockholms s-Alvsjé 54

Alvsjo-Flemingsberg 54

Flemingsberg-Sédertélje syd O 73

Sodertélje Syd O-Jarna 54

Jarna-Gnesta 79

Gnesta-Flen 44

Flen-Katrineholm 64

Katrineholm-Hallsberg 68

Sddra stambanan

Jarna-Nykoping 54 77

Nykoping-Aby 54 52
Katrineholm-Aby 52 69 20
Aby-Norrképing 33 45 40
Norrképing-Linképing 38 59 47
Ostlanken

Jarna-Nyképing 43
Nykoping-Aby 43
Aby-Norrképing, Ostléanken 53
Norrképing-Linkoping Ostléanken 60

Tabell 1. Konsumerad kapacitet under maxtimme i nulaget, i scenario Citybanan och i scenario
Ostlanken De réda ramarna markerar strackor dar stora trangselproblem uppstar p.g.a. lasningar i
trafiksystemet.
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5. Framtida trafikeringsscenarios

Att i nuldget detaljerat borja planera for trafikupplagg som kan
komma tillstand om 10-20 ar &r inte meningsfullt. Osékerheterna om
vilka forutsattningar som kommer att galla ar alldeles for stora. Det
ar daremot motiverat att redan nu fundera kring 6nskemal om
framtida trafik och i stora drag hur trafiken kan utformas for att
malen ska nas. Nedan skisserade trafikeringsuppldgg ska tolkas
utifran detta.

Figur 7. ldéskiss pa layout av OTRAF:s nya pendeltag. Taget tillverkas av ALSTOM och finns &ven i
ett regionaltagsutforande.

5.1. Citybanan

Redan idag, nastan tio ar innan Citybanan Gppnas, har kapacitets-
taket natts och det ar svart att mota efterfragan med fler tdg. Den
bankapacitet Citybanan friger kommer darfér med stor sdkerhet och
pa kort tid att ge en kraftig okning av fjarr- och regionaltagstrafiken.

5.1.1. Tankbara mal for trafikeringsscenario Citybanan
e Mal for Ostergotland ar att det etableras en snabb taglinje for
pendlarresendrer via Katrineholm till Stockholm med en
avgang gang i timmen.
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e Mal for Nykoping och Vagnhdrad &r att utoka
regionaltagstrafiken till tva turer i timmen varav ena turen
utgors av ett snabbt direkttdg som inte stannar i Sodertalje
och Flemingsberg.

e Mal for Katrineholm é&r att det etableras en snabb taglinje for
pendlarresendrer till Stockholm (taget fran Ostergotland) och
dessutom bibehalla dagens trafik.

e Malet for flen och Gnesta ar att bibehalla nuvarande trafik

5.1.2. Sddra och Véstra stambanan

| foregaende rapport beskrivs hur dagens resemarknad haller pa att
delas upp mellan regionaltdg och snabbtdg. | nuldget med de
kapacitetsbegransningar som finns innebdr uppdelningen att
dagligpendlarna med lagre betalningsvilja “trillar av” snabbtagen
och istéllet hanvisas till regionaltagen via Nykoping.

Med en utokad kapacitet ges dock mojlighet att kora fler tag. Det
kan Oppna for en kraftig utveckling av arbetspendlingen i regionen
pa marknadsmassiga grunder

Tillkommande sparkapacitet bor darfor utnyttjas for att aterskapa en
snabb pendlarférbindelse mellan Ostergotland, Katrineholm och
Stockholm med stopp i forsta hand i Linkdping, Norrkdping och
Katrineholm. Med hansyn till restiden mellan Ostergétland och
Stockholm é&r det tveksamt med fler uppehall.

Flen och Gnesta skulle i detta scenario trafikforsorjas med
regionaltagen fran Hallsberg. Turtatheten &r dock begransad till ett
tdg i timmen. | nuldgesanalysen foreslds en ny taglinje mellan
Katrineholm och Sodertdlje C. Utdkningen av fjarr- och
regionaltagstrafiken pa Vastra stambanan nar Citybanan 6ppnas gor
dock att utrymmet for den linjen &r starkt begransat.
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Figur 8 visar SJs nya regionaltdg. Taget tillverkas av Bombardier och de férsta vagnarna levereras
2010.

5.1.3. Nykopingsbanan

Forslaget fran nulagesanalysen om utokad trafik pa Nykopingsbanan
med en ny taglinje mellan Nykoping och Stockholm kommer, om
inte tidigare, att ges utrymme néar Citybanan Oppnas vilket totalt ger
30-minuterstrafik. Om den nya taglinjen gar direkt fran Vagnharad
till Stockholm utan stopp i S6dertélje och Flemingsberg kan restiden
kapas med nastan 10 minuter det vill séga fran dagens ca 60 minuter
till ca 50.

Antal stopp bestdms naturligtvis efter avvégning mellan olika
resendrers nytta. Analyserna som redovisas under kapitlet 3.2
”Resandeutveckling” antyder dock att effekten av restids-
minskningen kan bli stor. For att uppratthalla tagtrafiken till
Sodertélje och Flemingsberg bor dock taglinjen mellan Linkoping
och Gévle stanna vid dessa stationer. Nar det galler tillgangligheten
till Sodertélje ar det idag inte i forsta hand brister i tagtrafiken som
begrénsar resandet utan istéllet kopplingen till anslutande busstrafik
till de stora arbetsplatsomradena.
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Eftersom kapacitetssituationen i centrala Stockholm kommer att var
mindre anstrangd har den nya linjen béttre forutsattningar att kopplas
ihop med norrgaende tag. En mojlighet ar da att koppla ihop den
med Uppsalapendeln.

| figuren nedan redovisas tagtrafiken under en hogtrafiktimme for
scenariot med Citybanan. Varije strack avser ett tag i timmen och per
riktning. Fran Ostergotland gér det tex. ett snabbtdg och ett
regionaltag via Katrineholm samt ett regionaltag via Nykdping.

Stockholm

Flemingsberg

Katrineholm
Flen
Gnesta

Sodertélje

- Vagnhérad

Teckenférklaring
Snabbtég

Linkdping
Norrképing

Regionaltag

-] Nykdping

Jarnvagsnat

Figur 9. Trafikering nar Citybanan 6ppnar. Antal avgangar per timme under rusningstrafik
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5.1.4. Restider

Tabellen nedan visar méjliga restider for den trafik som ingar i
trafikeringsscenariot for Citybanan. Restiderna utgar fran dagens
tidtabell. Genom mindre trdngsel in mot Stockholm jamfort med
idag kan vissa restidsvinster mojliggoras.

O o % o (@)
()

c S © 2 c > & 0 ] 2

3 z ¥ [ o z > (] [ n

Snabbtag 00:00 00:24 - - - - - 01:19 - 01:40
Regionaltdg 00:00 00:28 00:49 - - - 01:45
Regionaltag* 00:00 00:14 00:36 00:50 01:02 01:15
Regionaltag - - 00:00 00:23 00:39 00:49 01:02
Regionaltdg 00:00 00:28 01:08 01:31 02:02

Tabell 2. Méjliga restider med olika taglinjer i riktningen mot Stockholm C. *) avser regionaltag fran
Hallsberg

5.2. Ostlanken

Trafikeringsscenariot for Ostlanken &r baserat pd Banverkets
jarnvagsutredning for Ostlanken ar 2020. Trafikeringsscenariot
innebar kraftigt sankta restider i hela Ostlankenstraket. Detta i
kombination med ett utokat utbud kommer att ge stora effekter pa
resandet i straket.

5.2.1. Tankbara mal for trafikeringsscenario Ostlanken

e Mal for Ostergotland &ar att skapa snabba och tata
forbindelser langs hela Ostlankenstraket och till Stockholm.
Trafiken for pendlarresendrerna utgors av fyra regionaltag
per timme.

e Mal for Nykoping och Vagnharad motsvarar Osterg6tlands.
Dock innebar separeringen av tagtrafiken via Nykoping och
Skavsta flygplats att turtdtheten begransas till tva tag per
timme.

14

e Mal for Katrineholm, Flen och Gnesta blir att utoka dagens
trafik med regionaltag fran Hallsberg till 30-miuterstrafik.

5.2.2. Ostergotland och Nykoping
Med Ostlanken kommer trafiken fran Ostergotland mot Stockholm
att kunna laggas om sa att all trafik gar via Nykdping. Den regionala
pendlartrafiken kan da samordnas for Linkdping, Norrkoping,
Nykoping och Vagnhédrad vilket ger effektivitets- och
samordningsvinster i hela trafiksystemet.

Ostlanken gor att regionaltagen far vasentligt battre restider och
turtathet. Exempelvis forkortas en resa mellan Linkdping och
Stockholm fran dagens dryga 2 timmar till ca 1 timme och 20
minuter. Pendlingen med tadg kan darmed komma att bli mycket
attraktivare och utvecklas starkt.

En ny station vid Skavsta flygplats mojliggor dessutom direktresor
till och fran flygplatsen for bade flygresenarer och anstillda pa
flygplatsomradet. Stationen innebar dock att regionaltagstrafiken
delas upp mellan Nykdping och Skavsta varfor turtdtheten begrénsas
till tva tag i timmen.

Skavsta flp

mot Norrkoping V

Nykdping C
Figur 10 visar hur regionaltagstrafiken férdelas mellan Ostlankens huvudbanan via Skavsta och dess
bibana via Nykoping. Figuren visar antal tdg per timme under hogtrafik

» mot Stockholm

5.2.3. Vastra stambanan
Den omlaggning av tagtrafiken som Ostlanken mojliggor innebar att
huvudmotivet for ett trafikupplagg fran Ostergétland via



Med tag i stréket Ostergotland — Sérmland — Stockholm, del 2

Katrineholm och Vastra stambanan till Stockholm forsvinner.
Trangseln och darmed kapacitetsutnyttjandet pa strackan
Katrineholm — Jarna kommer dock att sjunka vilket ger utrymme att
utveckla regionaltagstrafiken pa Vastra Stambanan. | trafikerings-
scenariot gar tva tag i timmen fran Katrineholm, Flen och Gnesta
mot Stockholm.

Kopplingen mellan Ostergétland, Katrineholm och Flen kan

trafikforsorjas med en trafikering motsvarande dagens UVEN-trafik.
Med Ostlanken forlangs linjen fran Norrkdping till Linkoping.

Stockholm

Flemingsberg

Mot Vasteras

£
2
] <
£ @
= o (]
= o c ..
8 i 15 1 - | | Sodertalje
| |
1 1
= Vagnhéarad
[
o S =3
c = 52
[=% 0 © =
S £ e g
< B % g Teckenférklaring
5 zZ % E‘- Snabbtag
Regionaltag
T —
1
1

Figur 11. Trafikering nar Ostlanken Gppnar. Antal avgangar per timme under rusningstrafik
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Restider

Tabellen nedan visar mojliga restider med olika stopp for de
trafiklinjer som ingar i trafikeringsscenariot for Ostlanken. |
Banverkets trafikeringsscenario stannar samtliga regionaltdg i
Sodertélje och Flemingsberg. Har antas dock att vartannat tag gar
direkt utan att stanna vid ndgon av de tva stationerna. Det innebér att
restiden kan minskas med nédstan 10 minuter. Nackdelen &r
naturligtvis minskad tillganglighet till dessa stationer.

(@) °
O > 2 (@)

[2)
> 2 s = 9 ® o £ E
c <3 < = ] ES) =) o
3 ) o o ki = < =4 c <
g £ £ < & ¢ ¢ £ s E 3
< 5 5 @ c g =3 g B @ 2
3 z X [ ) & z > N [ n
Regionaltdg 00:00 00:16 - - - - 00:36 00:51 01:01 01:10 01:20
Regionaltdg 00:00 00:16 00:36 00:51 - 00:12
Regionaltdg 00:00 00:16 00:35 00:48 - - 01:09
Regionaltdg 00:00 00:16 - - 00:35 00:48 00:58 01:07 01:17
Regionaltag - 00:00 00:14 00:36 00:50 01:02 01:15

Tabell 3 visar méjliga restider med olika taglinjer mot Stockholm C
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6. Vem ansvarar for framtida tagtrafik?

Trenden ar att staten tar ett allt mindre ansvar for att uppratthalla
trafik. SJ och dvriga kommersiella operatdrer kommer inte att driva
nagon trafikering om det inte finns en foretagsekonomisk vinst att
hamta hem. Ovrig trafik, ddr ett samhéallsekonomiskt motiv finns,
kommer i Malardalen, Sormland och Ostergotland sannolikt att
upphandlas genom regionala samarbeten likt dagens MALAB.

Var gar gransen mellan foretagsekonomiskt och samhallsekonomiskt
Ionsam trafik? Svaret beror naturligtvis pa betalningsvilja hos
resendrerna och hur stort marknadsunderlaget ar. Ar resandet
tillrackligt stort och/eller om sammanslagning kan goras av flera
olika trafikupplagg (exempelvis regionaltagslinjer norr och séder om
Stockholm) kan forutsattningarna finnas for att driva regional
pendlartrafik utan subventioner.

Med all sakerhet kommer rollerna pa den framtida transport-
marknaden att bli annu tydligare. De kommersiella tagtrafik-
operatorerna far en allt tydligare roll av transportor och regionerna
blir bestallare av trafik utifran ett samhallsbyggnadsperspektiv.
Forutsatt ett starkt och val genomténkt samarbete kan regionerna fa
en stark position pa den framtida transportmarknaden.

Den framtida hotbilden, sett utifran den regionala tagpendlarens
perspektiv, ar framforallt i den egna regionens medvetenhet och
ekonomiska mojligheter att tillnandahalla trafik i tillracklig
omfattning och till ratt pris.

Kapacitetsbristen i jarnvagssystemet kommer ocksa att utgora ett
problem och paverka utrymmet for mojliga regionala trafikupplagg.
Efter det att Citybanan Oppnas kommer kapaciteten dock att dka
vilket Oppnar for regionala trafikeringsalternativ. Citybanan ger
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saledes en viss respittid tills Ostlanken byggs. Nar det sker okar
kapacitetsutrymmet avsevart.

Kapacitetsanalyser genomforda av KTH pa uppdrag av Banverket
visar att trafiksituationen pa strackan Sodertdlje — Stockholm
kommer att na en kritisk niva forst nar Gotalandsbanan i hela sin
strackning oppnas for trafik. Det kommer da ater bli viktigt att det
bereds utrymme i detta avsnitt for den regionala trafiken fran
Ostergétland och Sérmland.



Railize ®
I'NTERNATIONA.L
Kungsholmsgatan 21, 112 27 Stockholm

Tel: +46 8 651 18 40 Fax: 08-651 18 39
http://www.railize.se



