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Forord

De senaste dren har resandet med t&g okat kraftigt, bAde inom Ostergotland och till/
fran var region. Forutom att det finns en 6kad klimatmedvetenhet, dr det praktiskt och
attraktivt med tagtrafik for studie- eller arbetspendling. Potentialen ar samtidigt stor
att fa dn fler att valja att resa kollektivt.

Forord

Bakgrund och syfte
Styrande dokument

Det dokument du har framfér dig ir Region Ostergotlands forsta tigstrategiska mal-
bild. Framtagandet av den har varit en viktig och givande process som har engagerat
manga. Flera privatpersoner och manga offentliga aktorer har bidragit med inspel och
remissvar.

Ingdende antaganden

N & &~ W

Att lasa sjdlva malbilden

Styrande principer for regional utveckling,

trafikering och stationer Genom att visualisera var langsiktiga malbild kan vi som kollektivtrafikmyndighet

Regionala principer 8 agera och planera langsiktigt for att pa basta vis kunna tillgodose det framtida res-
behovet med tig inom, samt till och fran Ostergstland. I var malbild 2040 ser vi att det
pa totalen blir en fordubbling av resandet som tdgsystemet ska hantera. Det ar utifran
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lingen &t samma hall. Mélet ar att vi tillsammans skapar en langsiktigt héllbar regional
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Bakgrund och syfte

Syftet med denna tégstrategiska malbild &r att visa en
samlad bild fér hur Region Ostergotland (Regionen) ska
agera strategiskt for att tillgodose resandebehovet med
tagtrafik. Resandet med tag har under senare ar 6kat
kraftigt till, frin och inom Ostergétland (regionen) och
forviantas 6ka dnnu mer med Ostldnkens tillkommande.
Téagtrafik har hog kapacitet, dr miljovanlig i drift, erbjuder
korta restider och kan starkt bidra till hallbar regional
utveckling.

Fokus i utredningen och for mélbilden har varit Ostgota-
pendelns strackning och dess kommande behov av kapa-
citet. Men dven 6vriga trafiksystem som beror regionen
har beaktats. Utgangspunkten ar ett malar, "2040” da
Ostlénken finns pé plats till och med Linkoping.

Malbilden &r skriven med utgadngspunkt fran Regionens
perspektiv med ambitionen att se forbi administrativa
granser. De regionalpolitiska malen har varit utgangs-
punkt for arbetet. Den &r séledes en tolkning, en kon-
kretisering i form av strategisk regional tagtrafik, av de
mal som redan aterfinns i det regionala utvecklings-
programmet (RUP) och det regionala trafikforsorjnings-
programmet (RTP). RUP:en innehaller strategier for den
regionala utvecklingen med perspektiv fram till &r 2030
och ar vigledande for Regionen, kommuner, statliga
myndigheter och det civila samhallet. RTP beskriver mal
och strategier for kollektivtrafiken i Ostergétland. M&l-
bilden ar underordnad dessa dokument, och ska bist4 till

att uppna det som star i dem. Aterkoppling sker dock sam-
tidigt at andra hallet eftersom samverkan och samordning
mellan dessa regionala styrdokument ar viktigt.

Region Ostergotland har hogt stillda mél i det som ror
samhallsutvecklingen. I sin funktion som regional kollek-
tivtrafikmyndighet har Regionen just kollektivtrafiken
som ett verktyg, samordnat genom det heldgda bolaget
Ostgotatrafiken. Tagstrategiska malbilden visar hur
tagtrafiken kan anvindas i samhallsutvecklingen mot ar
2040 nar Ostldnken ar pa plats. Pa sa satt utgér malbilden
en grund for Regionen sjilv och for aktorer i regionen att
forhalla sig till, samt svarar upp mot Ostlanken.

Malbilden svarar darfor mot vad Regionen anser att den
regionala tagtrafiken har for roll i samhéallsutvecklingen,
hur tagtrafik utvecklas, hur ménga som kan tankas resa
med tdgen med mera. I grunden, hur regionala tagtrafiken
bast kan utformas for att nd uppsatta mél. Utéver detta
har utgadngspunkten varit att analysera resandebehovet
utifrdn andra parametrar sd som befolkningstillvaxt,

och dess geografiska utbredning, samt arbets- och studie-
pendling.
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Figur 1 — Mélbilden i sitt dvergripande sammanhang

Ambitionen &r att malbilden ska paverkas av, och ut-
vecklas med, andra aktorers inspel, behov och 6nskemal.
Men ocksé att malbilden ska paverka andra aktorers verk-
samheter. Ett exempel pa detta dr i fragor som ror regional
och kommunal fysisk planering i stationsorterna. Genom
lang framforhéllning i dessa viktiga fragor 6kar chanserna
for att de facto kunna genomfora 6nskade atgéarder. Detta
tidsperspektiv skapar d&ven en mojlighet att kunna revidera
malbilden utifrdn forandrade forutsiattningar. Nya utred-
ningar eller planer kan dé ske inom ramen for den tég-
strategiska mélbilden och mojliggora att mélbilden halls
levande och relevant.

I samverkan med andra aktorer onskar Regionen driva
utvecklingen mot en hallbar framtid dar tégtrafiken har
en central roll.

Uppdrag i trafik- och Forstudie genom

samhallsplanerings- Sweco

namnden (planerings-
underlaget)

Ett nimnduppdrag

Framtagandet av den tdgstrategiska malbilden &r resul-
tatet av den process som startade med ett uppdrag fran
trafik- och samhéllsplaneringsnimnden under viren 2018
(TSN 2018—48). Det planeringsunderlag som Sweco tog
fram och som inneholl kommunintervjuer, samt de in-
komna remissvaren pa detta, har varit del i framtagandet
av mélbilden. Mélbilden har under vintern 2019—2020
varit ute pa remiss. Det totalt tredje tillfdllet som kommu-
nerna och angransande regioner har beretts tillfille att
bidra till och yttra sig.

Sjdlva malbilden, i utbud, linjestrackningar, stations-
uppehéll och forklaringar aterfinns pa sidan 21 och framat.

Remiss pa
planerings-
underlaget

Fortsatt arbete
utifrdn planerings-
underlaget och
inkomna synpunkter

Framtagande av
remissversion av
Tagstrategisk
malbild 2040

Ny remissomgang

Fortsatt arbete
utifrdn remiss-
versionen och
inkomna synpunkter

Framtagande av
beslutsversion av
Tdagstrategisk
malbild 2040

Beslut om

antagande av
Tégstrategisk
malbild 2040

Figur 2 — Overgripande processbeskrivning, frén uppdrag till beslutad malbild
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Styrande dokument

De primaért styrande dokumenten for arbetet med tag-
strategin ar det regionala utvecklingsprogrammet samt det
regionala trafikforsorjningsprogrammet. Tagstrategiska
malbilden fér 2040 ar en tolkning av dessa dokument med
tillhorande strategier och mal. Denna styrning innebar att
malbilden kraver politisk handling for att mélbilden ska
uppnas. Prognoser och trafikplanering har sin barighet,
men den 6nskade inriktningen sker inom det politiska
ramverket utifran dessa dokument.

Inom Regionen har det sedan tidigare funnits tva tag-
strategiska inriktningar. I september 2015 fattade trafik-
och samhillsplaneringsnimnden beslut om inriktning
for tagtrafiken fram till dess Ostlanken tas i bruk, TSN
§88/2015. I januari 2016 togs ett fortydligande fram
utifran detta géllande Principstillningstagande for nya
stationer, TSN §7/2016.

Beslutad inriktning for tagtrafiken fran september

2015 — "Strategisk inriktning for Ostergotlands engage-
mang i tagtrafik” — tar dock framst sikte pa trafiken fram
till dess att Ostlanken tas i bruk. Den tégstrategiska mél-
bilden har tagit hansyn till, och baserats pa, dessa tidigare
strategier och ersitter dessa tva tidigare tagstrategiska
dokument beslutade i trafik- och samhaillsplanerings-
namnden.

Region Ostergotland har ocks4 via olika samverkansfo-
rum redan etablerat tagstrategiska inriktningar for delar
av trafiken, si som genom Ostra Mellansverige (OMS),
Milardalsradets En Bittre Sits-process. Aven dokument
via Trafikverket, exempelvis rérande tagtrafikens infra-
struktur, har haft en paverkande roll i detta arbete.

Ingdende antaganden

Utover styrande regionala dokument och de principer som
redovisas i kommande kapitel, utgar den tagstrategiska
maélbilden fran vissa antaganden. Det ar viktiga aspekter
som inte ar utredda inom framtagandet av detta doku-
ment. Dessa antaganden, som listas nedan, géller primért
tillkommande infrastruktur men utesluter inte att utred-
ningsarbete, beslutsfattande eller motsvarande kvarstar
for dessa fragor.

For méaléret 2040 finns Ostldnken pa plats till
och med Linkoping

Offentlig organiserad regionaltdgstrafik kan
bedrivas pa Ostlanken

Kommersiell trafik finns pa Ostldnken for snabba
ldngviga (interregionala/nationella) relationer

Biljettsamarbeten finns pa plats, som majliggor
resande i aktuell tdgtrafik oavsett vilken offentlig aktor
som organiserar den

Ny station har 6ppnats i Malmslatt, Linkdping Véstra”
Dubbelsparet pa strackan Mjolby-Hallsberg
ar fardigbyggt
Alla stationer Ostgétapendeln trafikerar har en
plattformslangd om minst 150 meter

Regionalt utvecklingsprogram
> 2030 for Ostergotiand

o Utveckla Ostergétlands roll i ett storregionalt
sammanhang

« Starka Ostergotland som en flerkédrnig stadsregion
e Arbeta fér utveckling av Ostergétlands alla delar

« Stilla om Ostergétland till en robust och resurs-
sndl region

o Kollektivtrafiken — ett positivt satt att resa.
For medborgaren, samhaéllet och miljon.

o Kollektivtrafiken — ett attraktivt och enkelt satt
att resa.

o Kollektivtrafiken — ett verktyg for en hallbar
regional utveckling.

o Kollektivtrafiken — ett klimatpositivt satt att resa.

o Kollektivtrafikens marknadsandel ska uppgé
till minst 32 %.

o NGjd Kund Index (NKI) ska uppgd till minst 78.

* 65 % av befolkningen ska med kollektivtrafik
nd centrala Linkdping eller Norrkdping inom
35 minuter, med minst 12 resmdjligheter i vardera
riktningen per vardag.

e 75 % av de regionalt viktiga orterna ska ha en
restidskvot p& hogst 1,5 for resor till LinkGping
eller Norrkdping, med minst 12 resmgjligheter
i vardera riktningen per vardag.

o Klimatnyttan i kollektivtrafiken ska 6ka sd att ut-
slappen ar hogst 175 g/km.

e Andelen fordon i den allmanna kollektivtrafiken
som drivs med fossilfritt drivmedel ska fortsatta
vara 100 %.

Figur 3 — Urval ur RUP och RTP av centrala mél rérande
kollektivtrafik

Fordon liknande dagens X61-modell for Ostgotapendeln
finns pd marknaden

Ny plattform for Ostgotapendeln finns pa plats i Mjolby

Stangédalsbanans anslutning i Link6ping har en
fardig losning

Vidare sa har denna malbild utgatt ifran dagsliget eller
nu redan kidnda forandringar. Utvecklingen efter 2040
behandlas inte i denna maélbild, s som Gétalandsbanan
eller om det eventuellt vore aktuellt med nybyggnation
av andra jarnvigar i lanet. Den enda nya jarnvigen som
tillkommit &r séledes Ostlanken.
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Det ingar antaganden i utredningsmetodiken som giller
samhills- och resandeutveckling, se kommande kapitel.
Dessa gér att revidera och uppdatera (som SCB:s befolk-
ningsprognos eller Ostgétatrafikens resandedata) for

att halla sjalva malbilden aktuell mot omvarldens forand-
ringar. I slutet av dokumentet listas ocksa ett antal infra-
strukturobjekt och behov av fortsatt arbete som Regionen
behover fortsitta driva.

Att lasa sjalva malbilden

Efter denna inledande del, om tagstrategiska mélbildens
bakgrund, syfte och styrning, ar sjdlva dokumentet upp-
delat i tva delar. Detta dr mer en pedagogisk indelning
an en skarp distinktion. Badda delarna utgor tillsammans
sjilva tagstrategiska mélbilden.

Del 1 beror det mer konkreta arbetet med malbilden och
hur den principiellt och metodologiskt byggts upp. Del 2
ar sjalva mélbilden, resultatet av uppdraget och byggt pé
underlaget i Del 1.

Mailbilden, det som visas i Del 2, bérjar med en systembild
som visar systemets uppbyggnad med angjorda stationer
och utbud. Fyra streck betyder exempelvis kvartstrafik

i hogtrafik och tvé streck betyder 30-minuterstrafik. Ett
streck betyder timmestrafik eller lagre och streckade linjer
innebar ett dnnu lagre (och annat) utbud. Utbudet avses
vara dubbelriktat.

Strecken i bilden visar inte vilka avgéngar som ar multipel-
kopplade. Det redovisas senare i tillhorande tabeller och

i den 16pande texten. Tabell 5 dr nedbruten i delstrdk och
aterfinns i slutet men da per trafiksystem. Sjdlva malbilden
sammanfattas ocksa av citatet under figur 15.

I slutet av del 2 finns samma systembild, men dar

pekas det ut vilken aktor som anses mest lampad utifrén
dagens forutsittningar att bedriva trafik pa den aktuella
strackan. Det ar inget som ska anses dndra tillgangligheten
till systemet, utan avser endast en effektiv, indamélsenlig
organisering. I grunden ska s mycket trafik som mojligt,
som Regionen dr engagerad i, vara tillgénglig for ldnets
medborgare att resa med. Inte bara det som sker genom
Ostgotatrafiken.

Vid lasning av mélbilden ar det viktigt att komma ihag

att ménga saker méste finnas pa plats for att mélbilden
ska ga att genomféra som visat. Utover presenterade an-
taganden sa bygger stora delar av malbilden p& exempelvis
en 6kad befolkning i Ostergotland och ett kraftigt 6kat
resande med regionala tagtrafiken. Aven utveckling inom
sambhillet i 6vrigt kommer péaverka tégtrafiken, sa vil
arbetslivet som teknologisk utveckling. Fordonsfragan har
behandlats inom ramen for Swecos framtagna planerings-
underlag.

Den regionalt viktiga busstrafiken visas heller inte i denna
tagstrategiska malbild, annat an i ett eget kapitel pa slutet
for att tydliggora dess kopplingar mot tagtrafiken. Mal-
bilden hir ska dock inte utldsas som att utveckling av den
regionala tégtrafiken ska ske pa bekostnad av 6vrig trafik.
Olika delar bildar péa totalen ett nétverk, ett system, av
olika trafiklosningar som alla starker varandra. De olika
trafikslagen ska dock inte konkurrera i samma strak, for
samma uppdrag, sa att de underminerar varandra.
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Styrande principer for regional utveckling,
trafikering och stationer

Regionala principer

Styrande dokument ger inriktning

Utifrén de regionalt styrande dokumenten och havd-
vunnen kunskap och forskning inom kollektivtrafik-
omradet redovisas hir ett antal principer for den tag-
strategiska mélbildens utformning. Ett slags principskikt
mellan de regionalpolitiska mélen och den faktiska
utformningen av trafiksystemet. Det 4r dock i de Gver-
gripande regionala styrdokumenten dar det gar att utldsa
sjalva tagtrafikens roll i samhéllsutvecklingen som helhet.

Principerna hidnvisar mot RUP, RTP och Strukturbilden
men ar ocksd baserade pé fakta och olika underlag. Det
vill séga att de &dr bade av teoretisk och empirisk natur.
Pé detta sitt skapas en koppling mellan regionala mal-
sattningar och faktiska tagtrafikplaneringen. Forenklat
beskrivet handlar det om tre lager, fran en mer abstrakt
malniva ner till en konkret trafikniva, dar principerna
utgor ett stodjande mellanlager.

Kollektivtrafik ar ett verktyg for att nd uppsatta mal och
ratt utformad &r regional tagtrafik ett av de bésta sétten
att organisera kollektivtrafik. Tagtrafik ar kapacitetsstark,
snabb och har hog komfort. Tagtrafik har stora mojligheter
att vara ett attraktivt fardsatt, och darmed bidra till att
uppna en hog marknadsandel for kollektivtrafik av moto-
riserade persontrafiken.

Kollektivtrafik dr och ska vara allménnyttig, det vill sdga
inte endast vara till for de som faktiskt reser utan den ger
ocksa positiva samhillseffekter som gynnar de som inte
reser. Det ar alltsd bade en mgjlighet och ett krav att ju
béttre kollektivtrafik som Regionen erbjuder, desto hogre
samhillsnytta ska erhéllas. Regional tagtrafik placeras
centralt i detta resonemang eftersom den generellt sett ar
starkt bidragande till kollektivtrafikens samhéllsnytta.

Storst underlag skapar mest och bést trafik
Maélbilden &dr formad utifran tva perspektiv. Dels ett som
bygger pa dagens resande med dagens tagsystem. Dels
ett som ror Regionens principiellt 6nskade malstyrda
utveckling. Dessa har kopplats samman i en mélbild for
ett mélér, 2040, som ska representera en teoretisk vardag
i Ostergotland nir Ostlidnken Ar pa plats. Med resande

avses olika typer av resande, inte endast det med tagtrafik.

Primart utgor underlaget arbets- och studiependling men
dven annat resande som exempelvis tjdnsteresor eller
turistresor. Just regionalt resande har ocksa okat mycket
de senaste artionden. Tégtrafik dr dartill ocksé 1amplig
for att kollektivt 16sa resandebehov for resor pa 10-100
km/10—-60 minuter. Regional organisering, utifran detta
resandeunderlag, ar darfor effektivt.

Detta innebér dock inte att regional tagtrafik alltid 4r den
mest malstyrda losningen. Regional busstrafik ar ofta

ett mer andamaélsenligt val for 6nskad funktionalitet och
faktiska behov.
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matchas dar efterfrigan ar som
storst. Resandeunderlaget, efter-
frégan, for totalt antal resande pé
samhillsniva har inte analyserats
pé djupet. En analys for tagtrafik-
resande har diremot utforts pa
regional niva. Nya analyser och
nytt underlag kommer péaverka
mélbildens revideringar.
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Tagsystemet ar utformat sa att det
ska klara en teoretisk resandevolym A
ilinje med uppsatta mal. Ett system
som da ska stilla de starkaste
resurserna mot dar underlaget ar
som storst och Regionen darmed
har mest gynnsamma forutsatt-
ningar att na sina uppsatta mal.
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Inomregionalt

— interregionalt

Denna rapport innehéller Regio-
nens bild 6ver ett framtida tag-
system. En mélbild som primért har
fokus pé den trafik Regionen har radighet 6ver, men som
ocksa positionerar Regionen i forhallande till angransande
tagsystem och deras plats inom Osterg6tland. Den kom-
mersiella trafiken, grundtrafiken pa Ostlédnken, behandlas
i mindre omfattning eftersom den endast indirekt kan
paverkas av Regionen. Likasa behandlas inte godstrafikens
utveckling eller paverkan pé persontransporterna.

Kortfattat baseras den regionala prioriteringen pa hur det
faktiska resandeunderlaget ser ut. De flesta personresor,
relevanta for Regions engagemang i regional tagtrafik,
sker inom regionen, f6ljt av resor till/fran Stockholm.
Relationen mot Stockholm antas 6ka i betydelse 4n mer

Figur 4 - Pendling inom Malardalen (En Battre Sits 2016)

med Ostlanken pa plats. De andra regionala sambanden
ar ocksa viktiga, men dndd med mindre tyngd, och
behandlas utifran denna relativa styrka och potential
for maluppfyllelse.

Ovan visade kartor och figurer ar ett urval av underlag
som anvants for malbildens framtagande. Figur 4 nedan
visar en pendlingskarta med relevanta relationer, presen-
terad i underlagsrapporten Framtidens resande, for

En Bittre Sits arbete med en Storregional systemanalys.
Den visar pilar utifran riktad arbetspendling mellan
kommuner.
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Tabell 1 visar de mellanregionala sambanden utifran
registrerad arbetspendling (SCB 2018). Har ar alla kom-
muner i respektive region medréknade. Vad figuren
visar ar att det finns ett starkt stod for att ur arbetspend-
lingsperspektiv forst och frimst ha en tydlig prioritering
pa Ostergétlands inre samband, direfter mot Stockholm
och sedan pa kringliggande regioner.

_ Frén Tl
Relation Ostergdtland Ostergétland Dubbelriktat Netto
Ostergétlands 1an & Stockholms lén 4 480 2 300 6 780 -2180
Ostergétlands 1an & Jénkdpings ldn 2 300 1470 3770 - 830
Ostergétlands 18n + Sédermanlands lin 1730 1890 3620 160
Ostergétlands 1&n + Kalmar lian 870 860 1730 -10
Ostergétlands lan & Orebro lan 630 670 1 300 40
Ostergétlands 1an » Uppsala ldn 240 280 520 40
Ostergétlands 1an + Vastmanlands lén 250 240 490 -10
Bor och arbetar inom Ostergétlands lén: 205 200 personer
Tabell 1 - Mellanregional arbetspendling 2018 (SCB)
Diagram 1 visar istéllet mellankommunal dubbelriktad
arbetspendling mellan ett urval av for tagstrategin
36 relevanta kommuner (samtliga 6stgotska kommuner
medtagna). Pendlingen visas fordelat pa regional priori-
teringsordning, dér en 0stgotsk kommun ar involverad,
och efter vilken region som kommunen tillh6ér. Samma
monster kan synas pa regionniva som pd kommunniva.
Endast Stockholm, Huddinge och Sodertélje kommun ar
inrdknade for "Stockholm”.
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Diagram 1 — Mellankommunal dubbelriktad pendling efter princip och region
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Figur 6 — Aggregerad riktad tatortspendling langs t&gstrackningar

Figur 5 visar istéllet pa den relativa arbets-
pendlingen pé tétortsniva, det vill sdga hur
orter ur ett arbetspendlingsperspektiv ar
kopplade till varandra. Detta som ett satt att
visa relationer ut6ver den sedvanliga kartan
med olika tjocklek pa streck for den absoluta
pendlingen orter emellan. I Figur 10 visas
istéllet en form av hierarkier och styrkan pa
olika relationer. Det som framgar da ir, ur ett
arbetspendlingsperspektiv, en ortshierarki pa
samma sitt som lokala arbetsmarknadsregio-
ner ar framtagna.

Figur 6 ar en analys framtagen for att pa

ett annat sitt visa det teoretisk ansamlade
pendlandet som i nuléget finns lings med
jarnvégsstraken. Den visar langs vilka Ost-
gotska jarnvagar det aggregeras flest pendlare
till sjdlva banan. Ju tjockare streck desto fler
pendlare har aggregerats till den jarnvags-
banans strackning. Som véntat finns storst
pendling langs dar S6dra stambanan finns,
mellan Mjolby-Norrkoping. Bilden kom-
pletterar de mer vanliga pendlingsanalyserna
som visat i Figur 4, med streck 6ver pendling
i olika relationer, eller tabeller med mellan-
kommunal pendling. Alla dessa underlag har
bidragit till tdgsystemets uppbyggnad
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Regionalt styrande principer

De 6verst styrande principerna dr de tre som ror tagtrafik
och dess rumsliga dimensioner i forhéllande till system-
bilden. Sjilva principerna och deras underbyggnad ar
ocksd motiverade och forklarade i RUP:en. De utgor, till
skillnad mot efterkommande principer, en prioriterad
ordning for Regionens engagemang. Princip nummer 1 ir
den grundldggande basen och nummer 2 och 3 ldggs som
lager ovanpa. De motsvarar, och 16ser, delvis olika trafik-
uppdrag men kompletterar varandra. Dessa dterkommer
irespektive avsnitt i del 2 dér sjdlva malbilden redovisas.

De tre vigledande principerna for regionala tagtrafiken ar
i grunden baserade pa tva funktionella regionala indel-
ningar: en gillande Ostergotlands interna férhéllande,
och en som giller Ostergotlands koppling till angrinsande
regioner. Det interregionala perspektivet ar i sig indelat
itvé subkategorier dér prioritet ligger pa kopplingen mot
Storstockholm. Dessa principer baseras pa den regionala
strukturen av befolkning och forviarvsarbetande, arbets-
och studiependling samt regionens geografi.

Pr]nc]p 1: ——
Integration inom regionen
— binda samman den flerkdrniga storstadsregionen

Princip 2: - e = -

Position i forhallande till Stockholmsregionen
— verka for snabba, frekventa resmdjligheter till
Storstockholm

Princip 3:

Expansion till ndrliggande regioner

— satsa pa interregional trafik diar vardagligt resande
kan dstadkommas

TAGSTRATEGISK MALBILD 2040 @ 13

Trafikprinciper

Nedanstaende trafikprinciper &r ytterligare en niva nér-

mare en faktisk tagtrafikplanering. Aven i en tagstrategisk

malbild behover dessa redovisas eftersom de siger nagot

ur en annan dimension &n sjdlva bilden 6ver tdgsystemet

som visar utbud och stationsuppehall.

Pa systemniva beror de tag- och busstrafiken ur ett
helhetsperspektiv och deras relativa inbordes forhal-
lande. Pa trafikeringsniva ar de en intern styrning for
just den tagtrafik som Regionen direkt eller indirekt har
paverkansmojlighet 6ver i planeringen.

Figur 7 — De styrande regionala principerna

Systemprinciper

® Regionens kollektivtrafik ska planeras i ett sam-
manhallet system, primért sammankopplat vid jarn-
vagsstationerna for att uppna natverkseffekter

@ Byten mellan och inom systemet ska optimeras for
att majliggora flest majliga tankbara byten, till 1agst
mojlig bytestid. Starkare strak har hogre skal for
direktlinjer medan i svagare strak kan byten mer vara
en acceptabel, men i sig oonskad 16sning

® Om inte annat anges ska Regionen alltid efterstréiva
att all offentligt finansierad trafik pa stréackor inom sitt
ansvarsomrade ska vara tillgidnglig for lanets invanare,
oavsett vilken aktor som bedriver trafiken

® Kollektivtrafiken ska ha renodlade, enhetliga och
tydliga uppdrag som kompletterar varandra och ska
inte vara anpassad for endast en specifik malgrupp

@ Kollektivtrafiken ska planeras mot langa 6ppet-
tider 6ver dygnet och aret, som tillgodoser ett hela-
resan-perspektiv for ménga olika malgrupper

@ Kollektivtrafiken ska koras regelbundet, likvar-
digt och punktligt 6ver dygnet och aret. Trafiken ska
utformas taktfast, i bade utbudsintervall och klock-
slag. Trafiken ska planeras sa att god punktlighet kan
uppratthallas

® Kollektivtrafiken ska ha god kostnadstickningsgrad
och planeras med hansyn till Regionens kriterier for
lageffektiv kollektivtrafik

@ Kollektivtrafiken ska planeras utifran nyttomaxi-
mering balanserat mot 6vriga regionala mélsattningar.
Ett kundperspektiv har foretrade fore ett produktions-
perspektiv i planeringen

@ Kollektivtrafik ska planeras for att matcha efter-
fragan gillande kapacitet i de mest efterfrdgade att-
raktiva tiderna, s kallade "guldavgangen” i hogtrafik

Figur 8 — Styrande trafiksystemprinciper

Tagtrafik har vissa sarskilda styrkor som gor att déar
underlag finns, i starka strak, ska marknadsandelen var
extra hog. Malet ar att bygga ett stabilt, langsiktigt och
attraktivt system dir det egentligen inte har betydelse vem
som utfor trafiken, d&ven om det ofta finns goda anled-
ningar till olika typer av organisering.

Principerna visar vad som dr “bra” trafik, sddan som leder
mot fler och néjdare kunder. Tydligast exemplifierat i att
3o-minuterstrafik anses vara bas for att trafiken ska anses
kunna leda till regional nytta. Lagre utbud dn sé kan
givetvis ocksa ske genom tégtrafik men da &r uppdraget
primért nigot annat dn regional tagtrafik for frekvent
arbets- och studiependling.

Déarfor onskar Regionen endast investera i effektiv, mal-
styrd tagtrafik dar utgangspunkten har varit att mélbilden
ska sa langt som mojligt bygga pé evidens och beprovad
erfarenhet om vad som utgor attraktiv regional tagtrafik.
Hog kvalitet ar dyrt, men 1&g kvalitet 4r i lingden dyrare.

Tégtrafiken ska vara stomme i Ostergétlands kollek-
tivtrafiksystem, bade sett till helheten i regionen,
men ocksa pa delstrackor dar tagtrafik finns. Kan inte
tagtrafiken uppna den funktionella nivén att vara
stomtrafik, ar trafiken foremal for utredning om
nedldaggning. Regional busstrafik ar ett sekundart eller
kompletterande alternativ

Tégtrafik ska planeras mot att tva avgangar i tim-
men (halvtimmestrafik) ar basutbud for att kvalifi-
ceras som regional pendeltagstrafik (stomtrafik), vilket
motsvarar totalt knappt 40 dubbelturer/vardag

Tagtrafiken ska vara en styrande parameter i
kollektivtrafikplaneringen. I busstrak med anknytning
till tagtrafik bor bussens utbud och avgangstider sa
langt det 4r mojligt matchas med tagets utbud

Busstrafik som gar parallellt med tagtrafik ar fore-
mal for utredning om nedldggning. Alternativt ska
denna trafik tydligt utféra annan uppgift i systemet,
eller utgora forstarkning till taget

Figur 9 — Styrande trafikplaneringsprinciper
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Stationsprinciper

Ena sidan av ett kollektivtrafiksystem ar sjilva trafike-
ringen, den andra ar dess infrastruktur. I detta fall giller
det framforallt Regionens instillning till tigsystemets
uppehéllsbild. Att fler stationer/stopp per definition inte
gynnar resenérerna géller for sa vl tdg- som busstrafik.

De regionala och trafikala principerna séger hur tag-
trafiken ska prioriteras i sin utveckling, men séger i sig
inget om huruvida tégtrafik ska finnas, alltsa om det ar
den bista 16sningen. For en given ort spelar manga fak-
torer in i en helhetslosning, om en station ska 6ppnas eller
om tégen ska stanna dar. Det méste finnas ett reellt behov,
ratt forutsattningar och stéd i de strategiska inriktning-
arna eftersom tégsystem innebér stora investeringar for
Regionen.

Regionens roll i olika stationsprocesser

I Figur 10 ar punkterna skrivna i fallande ordning av det
inflytande Regionen har i stationsfragor. I olika geografier
och i olika trafiksystem har Regionen olika stort inflytande
ifragan. Detta byggt utifran jirnvigsstationens plats och
roll i ett trafiksystem. Nya stationer ska endast 6ppnas om
det finns en uttalad gemensam vilja fran ingdende parter,
men frégan dgs (initieras) utifran regionalt ansvar for
trafiken. Samtliga kréver dock samverkan inom regionen,
med andra regionala kollektivtrafikmyndigheter, Tra-
fikverket och beroérd kommun.

Trafik- och dgandedimensioner

Trafikering av ytterligare station inom Ostgota-
pendelns nuvarande trafikeringsomrade

Trafikering av ytterligare station som kréaver
utvidgning av Ostgotapendelns trafikeringsomrade

Annan utomregional huvudmans trafikering av
station inom Ostergotlands lan

Annan utomregional huvudmans stations6ppning
pé téglinjer utanfor Ostergotlands 1dn som paverkar
Regionen

Figur 10 — Stationsfrégor ur ett dgandeperspektiv

Utredning som princip

Utredningskriterierna i figur 10 dr styrande i forfarandet
nar Regionen driver fragor om stationsoppnande, och ar
radgivande for nar Regionen endast har indirekt 4gande
eller paverkansmajlighet. Som grundprincip ska en utred-
ning ske som skapar en helhetsbild for stationens bidrag
mot att nd uppsatta mal. Punkterna har ingen intern rang-
ordning utan bidrar med olika perspektiv.

En fraga om att 6ppna en ny station ska filtreras genom
dgandedimensionerna i Figur 10 och listade utrednings-

kriterier i Figur 11, for att tydliggora fragans dgande och
om stationen dr 6nskvird. Detta utgor ett grundstod for
diskussion och att frigan hamnar pé ratt niva i forhéllande
till politiska ambitioner och utredningstekniska krav. Det
faktiska svaret kommer dock fram forst efter en ordentligt
maélstyrd utredning i fragan.

Breda utredningskriterier for malstyrd
utveckling

Varje fraga gillande jarnvagsstationers eventuella 6ppnan-
de eller nedlaggning maste alltsa foregés av en enskild ut-
redning. En utredning som baseras pa relevanta regional-
politiska dokument och den tégstrategiska malbilden.
Genom utredningar, som kan vara av mindre omfattande
eller fullstora atgardsvalsstudier, kan malbilden sedan
revideras. Att 6ppna fler, nya stationer far inte ske latt-
vindigt. Risk finns att tdgsystemet undermineras.

Utredningskriterier i stationsfragor

Att stationsoppnandet, enligt befintliga mal,
leder mot en nettopositiv 6kning i resande och sam-
hillsnytta

Att orten har en grundldggande storlek som
kvalificerar sig for regional tagtrafik

Att tagsystem med 6nskad linjeldggning, utbud,
kapacitet och taktfasthet inte begrénsas av stations-
Oppnandet

Att hansynstagande till trafikekonomiska faktorer
gors, sa trafiksystemet inte riskeras att urholkas

Att stationsOppnandet mojliggor styrande sam-
planering med regionalt kompletterande busstrafik

Att befintliga investeringar tas i beaktande for att
fortsatta oka tidigare investeringars nytta

Figur 11 — Utredningskriterier i stationsfragor

Den tagstrategiska malbilden visar pa den uppehallsbild
som Regionen ser pa plats till ar 2040. Malbilden ar ett
helhetsforslag som tagits fram inom det utredningsarbete
som skett under 2018—2020. Detta betyder dock inte att
andra aktorer ser annan 6nskad uppehéllsbild.

For Regionens framtida engagemang i eventuellt 6ppnande
av andra stationer dn vad som framgér av malbilden krévs
sdledes en utredning for att svara pa behovet, funktionen
och mgjligheten for ett stationsoppnande ur ett helhets-
perspektiv. Utgangspunkten ar att det ska vara netto-
positivt for tdgsystemet att stationen tillkommer.

Det vill sidga att stationen bidrar till forbattrade resultat
gillande resande, marknadsandel, trafikekonomi och
samhallsnytta.
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Viktigaste méalpunkternas restider ska premieras
De storsta och viktigaste reserelationerna ska premieras

i tagsystemet. Som utgdngsvarde antas att varje nytt stopp
tar cirka tre kortidsminuter i ansprak per riktning. Det
ska sen den nya stationen kompensera genom att generera
nytt resande. Dessa tre minuter ar de facto en restids-
forlangning for de befintliga resendrerna pa taget. Det
betyder att ju battre trafik (alltsa mer resenirer) lings en
jarnvagsstrackning, desto hogre resultatkrav pa den nya
stationen.

Det ar centralt att tdgets potential for korta restider
viarnas. Om stationerna ligger for tiatt drabbar det hela
stréket och kan pé sikt leda till farre resendrer genom att
attraktiviteten som helhet forsimras. Ostgotapendelns
snitthastighet ar i dagslédget cirka 95 km/h, vilket ar
lagre dn bade tagens och jairnvigens kapacitet for hogre
hastigheter.

Det finns en risk for en sluttande-plan-problematik om
allt for manga icke malstyrda stationer infors, eftersom
varje ny station da infors pa en stricka vars restid redan
forsamrats. Det dr samma for alla nivaer av kollektiv-
trafik, frdn nationella perspektivet ner till enskilda inom-
kommunala busstrafikstrickor.

Ortsstorleken — ett avgorande underlag

Ett utgéngsvirde for stationséppnande ar att en ort méste
ha 4 000 invéanare for att kvalificera sig som ort for regio-
nal pendeltagstrafik (30-minuterstrafik). Med "ort” avses
egentligen ett omland med tillrackligt stort underlag men
i realiteten blir det en ort som avses. Befolkning i en ort ar
en enkel grundvariabel for att garantera resande.

Riktvirdet bygger pa en modell som viger in flera per-
spektiv for att sdkerstilla att ett tillrackligt underlag finns
pa orten for att kunna bedriva ett basutbud av malstyrd
regional tagtrafik. Kort beskrivet ingar foljande faktorer
i modellens berdkning:

Tagtrafikens utbud och tagets kapacitet

Ortens bidrag av resenirer i tagsystemet

Ortens demografi gidllande den arbetsfora/pendlande
befolkning

Ortens pendlingsmonster i riktning och 6ver dygnet

Kollektivtrafikens marknadsandel

Att orten har 4 000 invanare ar alltsa ett riktvarde och
ingen garanti for att det dar bor 6ppnas en ny tagstation.
Men det ar inte heller omvint, att bara for att en ort har
lagre befolkning skulle ett stationséppnande definitions-
massigt uteslutas.

Vad det i princip betyder ar att det krivs ett aktivt arbete
for samtliga aktorer for att station ska 6ppnas, och att den
framgangsrikt ska bidra till 6kat hallbart resande. En
mindre ort med stor potential och dir det sker ett aktivt
arbete i samhillsplaneringen kan bli aktuell som stations-
ort givet ett gemensamt utredningsarbete och kraftfulla
malstyrda satsningar. Principerna som lyfts har i mal-
bilden kvarstar, men forutsattningarna kan édndras sé att
mojligheten till ett stationséppnade okar.

Aktuella orter 6ver riktvirdet inom Ostergétland Ar idag
Krokek, Malmslitt och Aby, vilka behandlas i malbilden
(och i tidigare namnda planeringsunderlag). Att 6ppna
stationer pé orter med lagre befolkning dn dessa kraver
saledes sirskilda beslut for att fringa systemprinciperna.

I denna malbild foreligger inga 6nskeméal om att helt
upphora med trafik pa en jirnvigsstation inom Ostgota-
pendelns system. Det kan dock inte uteslutas att en sidan
situation kan uppsté. Infor ett sddant beslut kravs stora
insatser av alla aktorer for att, i forsta hand, forséka vianda
trenden genom insatser i trafik- och fysisk planering.
Daremot kan vissa stationer komma att trafikeras av nya/
andra tgsystem &n s& som i dagens 16sning.

Utover alla ovanndmnda punkter finns dven fler faktorer
som paverkar tagsystemets utveckling rorande uppehalls-
bilden. Hansyn ska tas till anslutande taginfrastruktur dar
stationen stodjer trafiksystemet och inte uppstar som ett
isolerat objekt. Det maste alltsa finnas forutsattningar
iinfrastrukturen och dess kapacitet. Likasa paverkas
underlaget om det finns annan parallellgidende trafik som
gar att effektivisera enligt trafikprinciperna.

Jamfors riktviardet pa 4 000 personer med nividerna

i Trafikverkets stationshandbok ligger det i linje med den
lagsta nivan, en sméstation” med en miniminiva i utform-
ning.
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Mjolby Linghem

Skala 1:35 000

Skala 1:25 000

Figur 12 — Mj6lby respektive Linghems utbredning stallt mot stationens placering

Stationsnirhet och samverkan med kommunerna
Ett starkt stod i den kommunala fysiska planeringen enligt
stationsnarhetsprincipen ar centralt for om resandet med
tagtrafiken ska oka. Detta eftersom stationsnira planering
kan 6ka underlaget for att stodja ett stationsoppnande.
Idag saknas ett samverkansavtal for att driva denna typ
av planeringsprincip i verkligheten.

Tillgdngligheten dr i mangt och mycket lika central som
attraktivitet i sjdlva kollektivtrafiken. Ju battre forutsatt-
ningar for kollektivtrafik, desto fler kommer nyttja den,
och ju hogre marknadsandel desto ldgre befolkning
behover orten ha. Genom expansiva planer, enligt stations-
narhetsprincipen, kan stationséppnande och kommunal
fysisk planering ga hand i hand for att n respektive

parts mal och utveckla orterna. En tydligare bild 6ver
tagtrafikens funktion och utformning kan bli ett skarpt
underlag till kommunernas fysiska planering.

Manga stationsorter drar idag inte full nytta av stations-
nérheten. I figur 12 illustreras skillnader i tvé orters
stationsnérhet. Linghem dr den ort som idag ar minst
uppbyggd kring sin station, medan Mjolby istillet har
mer jamnt fordelad befolkning och béttre koppling till sin
station. Cirkeln visar hur orten, om perfekt stationsnara,
hade sett ut givet sin nuvarande befolkning. Ett teoretiskt
exempel for att visa sambandet mellan kollektivtrafik-
planering och den kommunala fysiska planeringen.

Hur orten planerats paverkar forutsittningarna och
dirmed viljan att resa med tagtrafiken ur ett hela-resan-
perspektiv. For att hela resan ska vara attraktiv krivs
smidiga, snabba anslutningsresor och korta bytestider.
Detta stiller hoga krav pé alla former av trafikplanering
och pé infrastrukturen.

Stationsnirhet i meter och minuter
Stationsnirhet kan ur dessa perspektiv anses vara de
avstand som primart ar viktiga for héllbara transporter,

helst gang- och cykeltrafik. Konkret striacker sig da
“narheten” till stationen for dessa mindre orter till cirka
2—3 km. Viljan att g till en station avtar dock snabbt
redan vid cirka 500 meter, det vill siga runt fem minuters
gangtid. Med cykel kan man ta sig drygt tre ginger sé
langt, 1 500 meter, pa 5 minuter.

Réknat pa 1 km till/fran stationen krévs da cirka

10 minuter ging. Givet samma avstand i ankomstorten kan
resan med tagtrafiken max vara runt 30—35 minuter lang
for att hela resan ska vara intressant for daglig pendling.
Detta for att vid 45—50 minuter minskar pendlings-
bendgenheten fort, och ddrmed underlaget for den regio-
nala kollektivtrafiken. Underlaget, antalet villiga personer
som kan tdnka sig resa lingre dn detta, avtar alltsa starkt
efter denna tid. Ett starkt argument for att arbeta mot
korta restider och stationsnérhet.

Likasé betyder detta att en stations omland/upptagnings-
omrade inte kan vara allt for stort métt i meter sa val som
minuter fran stationen, &ven om personer reser dit med bil
for att nyttja en pendlarparkering,

I storre tétorter eller stdder, dir det finns hogkvalitativ
stadstrafik, blir definitionen av “stationsnéra” relaterat till
kvaliteten pa denna kollektivtrafik (antal linjer, utbudet,
Oppettider med mera). P4 detta sitt relaterar kollektiv-
trafikens framkomlighet i stiderna dven till arbetet med
stationsnérhet, for bade anslutande regional trafik som
stadstrafiken. Ju battre framkomlighet, alltsé kortare
restider, desto storre geografiskt omland kan anses
stationsnara.

Diarmed har stationer alltid potential att vara en nod i
trafiksystemet. Inte bara for de som bor eller arbetar i dess
nirhet, utan dven ur ett regionalt perspektiv. Detta lyfts
fram i kommande kapitel om "Anslutande regional trafik”.
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Underlag och resandeanalys

Malstyrd metod

Arbetet med denna tagstrategi har, utover styrande
dokument och det framtagna planeringsunderlaget, varit
baserad pa manga olika underlag. Det mer kvalitativa ar
exempelvis inspel fran de samverkansméten som skett
och inkomna yttranden 6ver planeringsunderlaget. Den
tagstrategiska méalbilden har dven varit ute pa remiss och
inkomna yttranden, samt arbetet inom En Béttre sits, har
ingatt som underlag till malbildens framtagande. I rutan
till hoger listas det som tydligast framkom fréan de kom-
munala inspelen i den insamling som Sweco utforde inom
uppdraget med att ta fram ett planeringsunderlag.

De kvantitativa kéllorna som legat till grund for analysen
ar primért olika data fran Ostgotatrafiken, som trafik-
ekonomi och resandevolymer. Utover det sa har SCB-data
anviants och underlag fran exempelvis angriansande
sregionala kollektivtrafikmyndigheter eller samverkans-
bolag. Kompletterande data har sa langt det varit mojligt
anviants dven fran exempelvis Milardalstrafik och Tég i
Bergslagen. Vissa delar av utredningen har dock varit mer
problematiska att arbeta med i och med brist pé kvalitets-
sakrade underlag/data.

Fordela statistiken per
station, tid och stréacka
per tagsystem

Sammanfattning av kommun-

intervjuerna fran planeringsunderlaget

@ Astadkomma kortare restider till/fran/mellan
Norrkoping och Linkdping.

® Undvika byten mellan pendeltdg i Mjolby.

@ Astadkomma bittre anslutningstrafik for kom-
muner utan tagtrafik, bland annat genom 6kad
framkomlighet genom Norrképing och Linkoping
for anslutande busstrafik.

@ Etablera nytt uppehall for pendeltagstrafiken
i Linkoping Vistra och Aby.

® Utveckla utbud och samverkan med
angransande lan.

® Sikerstdlla snabba och tata kommunikationer
mot Stockholm.

Nulagesbild

Fordela statistiken per
station, tid, stacka och,
om majligt, per t&gsystem

Addera annat underlag,

sd som expressbusstrafik,
till systembilden

Figur 13 — Overgripande beskrivning metodens process

Malstyrt scenario

Fran trafikering till systemniva, och tillbaka
Metoden &r i grunden strukturerad frén botten-upp uti-
frén resande i hogtrafik per riktning, det sé kallade dimen-
sionerande resandet. En 6gonblicksbild i hogtrafiktimmen,
en vardag, ar 2040. Metoden gor darfor inga utféastelser
om annat resande eller resandet i stort eftersom det an-
tagits vara sekundart mot hogtrafikutbudet. De teoretiska
modellerna, baserade pa ett nulége, visar pa behovet av
kapacitet for det utraknade malstyrda hogtrafikbehovet.

Utover detta har den tagstrategiska malbilden ocksa
baserats pa att bygga en regional systembild for trafiken.
Ur den aspekten har de regionalpolitiska principerna och

dess underlag mer styrt processen. Tagsystemet ska
byggas sa att trafiken matchar de kommunala, regionala
och interregionala resandemonster som tidigare identi-
fierats och som bland annat syns i de styrande regionala
principerna.

For kapacitetsutrikningen, nuliigesbilden, har Ostgéta-
trafikens viseringsdata anvénts samt andra tagsystems
data, i den mén de funnits att tillgd. P4 detta sitt har

en nulédgesbild skapats 6ver resandet med den tagtrafik
som narmast berér Regionen och som behandlas i denna
malbild. Parallellt med att rikna ut underlaget har tagens
kapaciteter analyserats, sa vl teoretisk kapacitet som den
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hir nyttjande komfortkapaciteten. Ett Ostgotapendeltag
anses fullt nar 210 personer ar pa taget. Tvad samman-
kopplade tag kallas multipelkoppling (multade).

Antal t&g Komfort-
Utbud per timme kapacitet
Timmestrafik 1 210
Multad timmestrafik 2 420
Halvtimmestrafik 2 420
Multad halvtimmestrafik 4 840
Kvartstrafik 4 840
Multad kvartstrafik 8 1 680

Tabell 2 - Exempel pd kapacitetsutrakning
for Ostgotapendelns X61-t&g

Tillvixt av befolkning och resande

For att fa fram den mélstyrda framtidsbilden har forst en
framskrivning skett baserad pa SCB:s befolkningsprognos.
Ett grundantagande ar att antalet resor ar lika med
befolkningsokningen. Tabell 3 visar pa befolkningstill-
vaxten till &r 2040. Ett underlag som tégsystemet behover
kunna klara sin del av. Till detta har en faktor pa 1 % per
ar ocksé anvints eftersom den generella trenden ar att
regional pendling okar i hogre takt dn befolkningen.

P4 totalen okar siledes resandevolymen i Ostergétland
mer dn befolkningsokningen. Utifran detta har en multi-
plikatoreffekt per station rdknats fram. Multiplikator-
effekten visar hur mycket resandet prognosticerat okar
med till 2040, utan férdndrad marknadsandel for tag-
trafiken ("Multiplikator Prognos” i Tabell 4).

Andel av

regionens befolk-
Kommun Nuldge 2040 Differens Differens % ningstillvaxt
Boxholm 5453 6 144 691 12,7 % 0,8 %
Finspang 21577 22 526 949 4,4 % 1,1%
Kinda 9 882 10 407 525 53 % 0,6 %
Linkdping 158 520 198 074 39 554 25,0 % 47,0 %
Mjolby 27 019 30372 3353 12,4 % 4,0 %
Motala 43 549 48 894 5345 12,3 % 6,4 %
Norrkdping 140 927 170 478 29 551 21,0 % 351%
Soderkdping 14 521 16 492 1971 13,6 % 2,3%
Vadstena 7 421 8017 596 8,0 % 0,7 %
Valdemarsvik 7 920 8 078 158 2,0 % 0,2 %
Ydre 3733 3952 219 59 % 0,3 %
Atvidaberg 11 631 12 197 566 4,9 % 0,7 %
Odeshég 5343 6 035 692 12,9 % 0,8 %
Regionen 457 496 541 666 84 170 18,4 % =

Tabell 3 — Exempel fr&n modellen, SCB:s befolkningsframskrivning mot &r 2040

Nulage Malscenario

0 o o o
290 0970 o) < 61002050 o) K3

145 290
Expressbuss 70 linjer Expressbuss 70 linjer
o inkl. Campus o inkl. Campus
155

o J o

Figur 14 — Exempel: resande dimensionerande riktning
i hogtrafik Ostgotapendeln

De kommuner som saknar jairnvagstrafik har ocksa ingatt
imodellen genom att en del av dessa kommuners till-

viaxt har adderats i kapacitetsutriakningen. Ytterligare en
tillkommande faktor &r att halva underlaget frén resandet
med befintlig expressbusstrafik mellan Linkoping-Norr-
koping har raknats in for tagtrafiken i 2040-scenarierna.
Dessa resendrer antas inte helt attraheras av utvecklad
tagtrafik utan har 6nskade mélpunkter som biast nds med
en kompletterande busstrafik. I Figur 14 har siledes dessa
pilar, det underlaget, raknats in i tgtrafikens underlag och
tagits bort ur illustrationen for 2040. Halva underlaget
kvarstar dock for just busstrafiken, med antagandet om att
busstrafik mellan stdderna behovs dven ar 2040.
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Malstyrt scenario for 2040

Den regionala tagtrafiken ska bidra till den 6vergripande
regionala och kommunala utvecklingen och minst na den
onskade nivin om 32 % marknadsandel av motoriserade
persontrafiken. Fokus ligger pa behoven i hogtrafik for
dagliga arbets- och studiependling. Mélbilden utgor en
samlad malstyrd bedomning over ett tdgsystem med olika
underliggande delsystem av tagtrafik.

Tégtrafik ska planeras for att alltid uppnd minst de mél
om marknadsandel som finns i det regionala trafikforsor;j-
ningsprogrammet, eftersom det dr sadant starkt verktyg
inom kollektivtrafiken. Regionen maste alltsé for att na
sina mél arbeta aktivt med tagtrafiken bade for att klara
Okade resandeefterfragan, och samtidigt lika aktivt for att
né sina uppsatta mal.

For att fa fram det malstyrda scenario som denna tag-
strategi behover har resultatet av resandeframskrivningen
indexerats mot en maluppfyllelse enligt det regionala
trafikforsorjningsprogrammet, fran 21 % till 32 % mark-
nadsandel. Pa detta sétt framkommer en multiplikator
som sager hur mycket storre resandet med kollektiv-
trafiken ar &r 2040, i en region som vuxit, och givet att
Regionen nar sina marknadsandelsmal. Det dr denna
multiplikator, i Tabell 4, som legat till grund for systeman-
alysen, primirt gillande kapacitet. SCB-data och resande-
okningar &r saledes endast ena delen, en grund, som sedan
okas kraftigt till det i denna malbild anvinda malstyrda
scenario. Skillnaden mellan endast "prognosscenario” och
“malstyrningsscenario” kan ses i Tabell 4.

Metoderna kan och kommer behova utvecklas i det fort-
satta tagstrategiska arbetet hos Regionen och i relation

till malbildens genomférande, bade gillande datadtkomst
och i de teoretiska modellerna som konstruerats. Att
utifrdn dagens resande riakna fram ett potentiellt framtida
resande, och stélla detta under den regionala strukturen
och olika principer, har dock fungerat Andamalsenligt som
metod i tdgstrategin.

Tillvaxt av resendrer kan métas bade i det absoluta antalet
och i den relativa procentuella 6kningen, tva perspektiv
som kompletterar varandra. En 1ag procentuell tillviaxt pa
en stor ort kan komma att bidra med fler tillkommande
resendrer matt i antalet resenérer, dven om en mindre

ort har hogre relativ tillvaxt. Tabell 4 visar den relativa
okningen per stationsort anviant i denna méalbild som bas
for kapacitetsanalysen.

Aven om metoden inte direkt tar hiinsyn till forh&llandet
mellan kommunernas/orternas utveckling kontra tag-
trafiken ryms dnda kraftigt positiva forandringar inom
ramen for det malstyrda scenariot. Resandevolymerna
som anvants i malbildens framtagande ar, som visat, mer
an dubblerade till ar 2040.

Multiplikator Multiplikator
Stationsort Prognos Malbild
Motala 1,36 2,07
Skanninge 1,38 2,11
Trands 1,34 2,04
Boxholm 1,36 2,08
Mjolby 1,38 2,10
Mantorp 1,36 2,07
Vikingstad 1,51 2,30
Linkdping 1,52 2,32
Linghem 1,51 2,30
Kimstad 1,46 2,23
Norrképing 1,49 2,27

Tabell 4 — Multiplikatorer for prognos och malbild for 2040

En regional systembild

Ett system for invanarna, flera olika trafikaktorer
Utifrdn den ovan presenterade metoden har en system-
bild tagits fram. Systembilden ska vara stabil 4ven med
fordandrade resandevolymer, det vill sdga skalbar utifran
kapacitetsbehov. Resandestrommarna ska pé systemniva
speglas i trafikeringen.

Malbilden nimner olika tigsystem, exempelvis Ostgota-
pendeln eller Milartdg, men det ar inte sjdlva fordelningen
eller deras organisering som ar det centrala. For 2040

ar detta lika mycket en pedagogisk uppdelning utifrén
nuldget 4n nodvandigtvis en exakt 16sning for malaret.
Regionen ar exempelvis deldgare i Malardalstrafik och gor
darmed ingen skarp atskillnad mellan dessa tagsystem.
Funktionerna i regionen som respektive delsystem ger ar
prioriterade. Dock foreligger i dagslaget ingen klar anled-
ning att ifrdgasétta uppdelningen.

Samma tanke géiller kring hur medborgarna far resa med
den regionalt organiserade tagtrafiken. Ambitionen ir att
sa langt det ar 6nskvirt och mojligt ska trafik organiserad
av det offentliga vara 6ppen f6r s& manga som mojligt.

Det vill sdga att denna mélbild antar att medborgarna vid
2040 far resa — pa aktuella relevanta strickor — med den
offentligt organiserade tégtrafik som finns tillgénglig. Hur
detta ska losas gillande priser och produkter ar inte utrett
inom detta arbete. Samarbete i dessa fragor behover inte
betyda samma prissittning for de olika tadgsystemen.

Tagtrafik mot regionens mal

Varje satsning fran det offentliga pa regional tagtrafik

ska bidra till 6kad maluppfyllelse. Bade i ett bredare
perspektiv hos Regionen (att verktyget kollektivtrafik ar
den funktion som ger bést effekt) och i att just regional
tagtrafik ar den kollektivtrafikfunktion som ska anvindas
(och inte exempelvis regional expressbusstrafik). Denna
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tagstrategiska malbild visar darfor pa ett system som
dels ska kunna né hog maluppfyllelse, dels ska vara hogre
presterande 4n andra av Ostergétlands kollektivtrafik-
l6sningar (pa grund av styrkan i regional tagtrafik)

Det ar viktigt att i malbilden beskriva och ta hansyn till
dagens problem, med kapacitetsbrist, starkare och svagare
resrelationer och bristfélliga systemkopplingar. I tiden
mellan 2020 och 2040 maéste inte bara atgiarder genom-
foras som leder mot mélbilden, utan dven det som behovs
for att 6verhuvudtaget na onskat lage for 2020 (se kom-
mande kapitel om infrastruktur).

P4 totalen innebar maélbilden for 2040 en 6kad trafik-
produktion, dven sett till de flesta delstriickorna. Okningen
sker primirt i Ostgotapendelns kapacitet samt genom att
den interregionala trafiken mot Malardalen och Stockholm
forlangs in i regionen. Fler fordon kommer behovas for

att klara kapaciteten for 2040 och framat. Dock 4r ingen
konkret ekonomisk utriakning utford.

En del av trafikokningen, eller forandringen, faller heller
inte inom Regionens interna kostnader utan genom exem-
pelvis samigda organisationen Milardalstrafik (tidigare
Milab). Region Ostergétland kommer att 6ka sitt engage-
mang i regionala tagtrafiken samt presentera ett antal nya
l6sningar for tagtrafikens utformning.

Ostléinken bidrar starkt

I dagslédget ar inte allt kdnt om hur Ostlanken kommer att
paverka regionen. Det dr dock hogst troligt att Ostlinken
kommer péaverka alla delar av samhéllet och ddrmed alla
former och nivéer av resande. Enskilda kommuner och
regionen som helhet antas fi en 6kad utvecklingstakt

av Ostldanken, bade sett till befolkning och forvarvs-
arbetande, men ocksd genom arbetsmarknadsforstoring.
Det paverkar hur tagsystemet ska utformas, dess resande-
volymer och infrastrukturens kapacitet.

Procent

Malbilden som presenteras hir visar ett forslag pa hur
Regionen onskar dra nytta av Ostlanken. Den regionala
trafiken kommer behova anpassa sig efter de nya forut-
sattningarna och allt eftersom fler effekter blir tydliga,
kommer den tagstrategiska malbilden behéva revideras.
Kollektivtrafikens laga marknadsandel i nulaget gor det
latt att anta att en trolig och 6nskad 6verflyttning fran
bilresande till hallbara transporter kommer stilla

stora krav pa ansvariga aktorer for kollektivtrafikens
utformning.

Antalet kommersiella tag pa Ostlanken ar en samlad
bedomning av vad Regionen onskar se for kommersiell
trafik, med grund i bland annat Trafikverkets Basprognos
2040. Ostlidnkens bidrag dr ett nytt tagsystem med hog
hastighet, och darmed kortare restider, men &ven ny infra-
struktur som avlastar S6dra stambanan. Den nya banan
ar, fullt utbyggd, ett nationellt hoghastighetsprojekt men
sjilva Ostldnken (hdghastighetsbanans del Ostergot-
land—Stockholm) blir ett interregionalt projekt som &ven
forbattrar de nationella resorna.

Det ar darfor troligt att de aktorer som tydligt drar nytta
av Ostlanken ar de regionala kollektivtrafikmyndig-
heterna samt de trafikforetag som driver regional kom-
mersiell trafik, s& som SJ med den trafik som idag startar
i Linkoping (Ostpendeln). Banan dr ddrmed redan ian-
spraktagen av regional trafik, om &n inte genom kollektiv-
trafikmyndigheterna.

Diagram 2 visar pa hur arbetspendlingen historiskt ckat
mer dn befolkningsokningen. Om denna trend fortsétter
kan en kraftig 6kning av det regionala resandet forvantas.
Nar Ostlanken tillkommer 2035-2040 kan denna effekt
forstarkas ytterligare. En utveckling Regionen kommer
behova méta genom exempelvis sitt engagemang i regional
tagtrafik.
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Diagram 2 — Befolkning- och arbetspendlingsékning i Ostergétland
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Utbud per del-

Stracka/Strak streckor, tidsintervall Angjorda stationer
® Motala ® Skanninge ® Mjolby ® Mantorp
Motala/Mjolby = Norrkdping @ @ ® Vikingstad ® Linkdping Vastra @ Linkoping ® Linghem
® Kimstad ® Norrkoping

Mjolby = Linkdping = Norrkdping - @ @ @ ® Mjolby
Katrineholm och vidare ® Aby

® Linkdping @ Norrkdping

@ Katrineholm och vidare mot Sala

Mjélby =Linkdping Norrkdping @ @ @ ® Mjdlby
Nykbping och vidare ® Krokek/Kolm&rden

@ Linkdping @ Norrkoping @ Rby

® Skavsta, Nykoping och vidare mot Stockholm

Mjélby + Orebro och vidare

® Kumla

@ Motala @ Hallsberg

@ Orebro och vidare

Mjolby # Nassjo och vidare

® Aneby

® Boxholm ® Trands

® Nassjo och vidare mot Jonkoping

Linkdping =& Kalmar @
® Kisa

® Linkdping

® Tannefors ® Rimforsa

® Vimmerby och vidare mot Kalmar

Tabell 5 — Summerande tabell 6ver mélbild 2040

Redovisning per trafiksystem

Malbildens system for princip 1

— Ostergotlands pendel

Ostgotapendeln #r linets stomme for regional tigtrafik,
och dven for kollektivtrafiksystemet inom regionen
generellt. Den 4r i dagslédget taktfast uppbyggd mellan
Motala-Tranés till Norrképing. Pa linjen sker 4 miljoner
resor per ar, over 10 % av ()stgﬁtatraﬁkens totala resande.
Den stéar for hela 80 av 300 miljoner av kollektivtrafikens
samhillsekonomiska nytta i Ostergotland. Upptagnings-
omradet &r stort, dar 30 % av regionens befolkning bor
inom 2 km fran en av dess stationer, och 45 % av dag-
befolkningen. Samtidigt dr Ostgdtapendeln en stor inves-
tering fran och for Regionen. Trafiken kostar runt 240
miljoner att driva och biljettintdkterna tacker runt 50 %
av kostnaden. Dessa visar bade att Regionen redan har
ett stort engagemang i regional tagtrafik, och att linets
invinare uppskattar Ostgotapendeln.

Ostgotapendeln, som stomme inom linet, ir ocksé det sys-
tem som dels kommer mata flest resendrer till andra tag-/
trafiksystem, dels det som den inomregionala kollektiv-
trafiken priméart kommer mata till. Den far dirmed en
viktig dubbel roll i att slussa resenérer mellan olika system
och platser.

Dess funktion hérleds ur Princip 1 samt hur regionens
arbetsmarknads- och pendlingsménster ser ut. Pendeln ar
utformad for att 16sa de starkaste stridkens behov med ett
hogt utbud och hog kapacitet. Med denna utformning kan
Ostgotapendeln bade anpassas vil mot behoven innan, vid
och efter 2040 med fokus pa den dagliga inomregionala
pendlingen.

Princip 1: ——
Integration inom regionen
— binda samman den flerkirniga storstadsregionen

Princip 2: - e = -

Position i forhallande till Stockholmsregionen
— verka for snabba, frekventa resmojligheter till
Storstockholm

Princip 3:

Expansion till ndrliggande regioner

— satsa pa interregional trafik dir vardagligt resande
kan dstadkommas
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Kvartstrafik med forstirkningar

Med taktfast 30-minuterstrafik frdn Motala respektive
Mjolby mot Norrkoping, byggs trafiken upp som hog-
funktionell dar efterfragan och potentialen ar som storst.
Avgangarna saxas si att kvartstrafik uppnas mellan
Mjolby—Norrkoping. Trafiken ska kunna utforas enligt
modellen taktfast tidtabell med jaimna tidsintervaller.
For relationen Motala—Mj6lby blir utbudet multipelkopp-
lad 30-minuterstrafik med Ostgotapendeln och, fast av
andra anledningar, halvtimmestrafik av Tag i Bergslagen-
systemet (TiB). Motala kommer fortsatt ha direktgaende
tag till Linkoping via Mjolby med Ostgétapendeln.

Pé detta sitt byggs en inomregional stabil stomtrafik upp

i den storsta relationen, dar ocksa storst tillvaxt vantas.
En satsning hér ar starkt bidragande for att kunna na upp-
satta mal, men som ocksa kraver nya forbattrade 16sningar
(se Malbild for princip System 2).

Att skapa mer plats for nya kunder kan uppnés, enkelt
uttryckt, genom att utoka utbudet (kora fler avgangar) eller
kora trafiken med fler eller storre tag (6ka antalet stolar).
Kapaciteten kan inte 6kas hir genom fler avgangar efter-
som infrastrukturen sétter begransningar. Med multipel-
kopplade avgangar (multar) erbjuds en hog kapacitet och
komfort. Trafiken kommer dven framgent drivas av tag
motsvarande dagens X61-modell, pa grund av dess lamp-
lighet avseende kapacitet och acceleration.

Alternativet att 6ka antalet avgdngar har inte fullt ut
provats inom utredningsarbetet eftersom resande-
volymerna kan hanteras genom en 16sning med multipel-

kopplad 15-minuterstrafik Mj6lby—Linkoping—Norrképing.
Antalet avgangar kompletteras ocksa av de regionala tigen
fran Milardalen. Dock ar det i grunden problematiskt att
begriansningar sitts av infrastrukturen och inte genom

en avtagande efterfradgan av kunder. Att multipelkoppla
tre tag dr inte heller mdjligt utan ombyggnad av i princip
samtliga av regionens tagstationer.

En uppgradering av Ostgotapendeln till 10-minuterstrafik
kan darfor inte uteslutas som ett attraktivt framtida alter-
nativ som eventuellt nar mélen béttre. Utvecklingen mot
2040 for Ostgotapendeln giller dock framst kapacitets-
forstarkning per avgang. Detsamma galler for delstrackan
Motala—Mjo6lby som skulle kunna provas for hogre utbud
an 30-minuterstrafik.

Systembilden visar en teoretisk beldggning med viss over-
kapacitet pa striackan Norrképing—Linkoping. Dels kan
kapaciteten, men di inte systembilden, justeras genom
farre genomgéende tag vister om Norrkoping, dels genom
firre multipelkopplade tig for Ostgotapendeln. Men totalt
antal erbjudna sittplatser anses dndé relevant i detta mal-
styrda scenario mellan regionens absolut storsta orter.

Tabell 6 visar pa Regionens kapacitetsutredning som géller
dagens Ostgotapendel, fast med framskrivna méalstyrda
resandevolymer. Tabellen visar pa det antal tag som krévs
for att 16sa kapacitetsbehov (dock ej s man har kan
summera ett dimensionerande antal tag). Det gar ocksa att
utldsa hur mycket kapacitet det finns for systemet att vixa
i efter ar 204o0.

Scenario mélbild 2040 Antal t&g i hogtrafik Nyckeltal

Hanterbar

Antal Pendel- | Multar Totalt resande-
resendrer | tdg 75 75m antal Summa Belagg- Ledig Okning

Stracka hogtrafik m tag Malab | Regina tag kapacitet | ningsgrad | kapacitet | efter 2040
Motala + Mjolby 610 2 2 0 2 6 1240 49 % 630 103 %
Trands - Mjolby 290 0 0 0 2 2 400 73 % 110 38 %
Mjolby = Linkdping 2 050 4 4 2 0 10 2 340 88 % 760 48 %
Norrkdping = Link&ping 1620 4 4 4 0 12 3000 54 % 1380 85 %

Tabell 6 — Exempel pd kapacitetsberdkning 2040 (ej dimensionerande tag)

Kind uppehallsbild med en ny station
Uppehallsbilden kompletteras av en ny jairnvégsstation
for Ostgotapendeln i Malmslitt, “Linkoping Vistra”, som
kommer attrahera nya resenirer. Detta for att 6ka den
regionala tillgdngligheten till de viktiga malpunkterna

i vistra Linkoping s& som Mjiardevi, Universitet,
Garnisonsomradet och Universitetssjukhuset. Resenirer
till dessa malpunkter kan kliva av tdgen redan vid nya
stationen, eftersom det har kommer vara mojligt resande-
byte till stadstrafiken for att na dessa mélpunkter.

Detta avstigande avlastar d& den hart belastade delen
Vikingstad—Linkdping, dar det sker ett kraftigt resande.

Utover detta ar stidllningstagandet att tills dess att ytter-
ligare sparkapacitet som kompletterar S6dra stambanans
nuvarande kapacitet finns pé plats ska Ostgétapendeln inte
trafikera ytterligare stationer eller dess trafikeringsomréade
utokas. Angjorda stationer for Ostgotapendeln blir

saledes Motala, Skdnninge, Mj6lby, Mantorp, Vikingstad,
Linkdping Véstra, Linkoping, Linghem, Kimstad och
Norrképing.
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Boxholm 3o-minuterstrafik men i nytt tagsystem
Boxholm ar en del av den forsta regionala principen,

att knyta ihop Ostergétland, men detta gors genom en
trafiklosning inom “princip 3” (se kommande avsnitt om
interregional trafik). En effektiv 16sning for systemet som
helhet dir skillnaden idag blir att ett fatal genomgédende
tag morgon/eftermiddag skiftas mot systembyte i jarn-
vagsknuten Mjolby.

Mjolby blir en forstirkt jirnvigsknut. Dir mots Ostgota-
pendeln, regionaltdgen fran Malardalen, Tag i Bergslagen
(TiB) och Jonkopings lanstrafiks Krosatdg (JLT) samt de
kommersiella system som 6nskar angora dar. Mojlighet
till korta restider for invénarna i Tranas och Boxholm mot
Linkoping finns via byte i Mjolby till de snabba Mélartdgen
(se malbildens System for princip 2). Med ett byte nér
Boxholm alltsé bade de tva olika taglinjerna mot Mélar-
dalen, trafiken mot Orebro samt Ostgotapendeln. Tranis
och Boxholm blir del av "JLT-systemet” med 30-minuters-
trafik fast med systembyte i "Knutpunkt Mjolby”. Strackan
motiverar fortsatt engagemang for regional tagtrafik hos
Regionen.

Trandas och Boxholm &r de stationer dar minst resande
sker idag. Straket soderut fran Mjolby ar ungefar hilften
sa stort som det norrut mot Motala, och dir det norra
straket vintas ha dn storre potential mot 2040. Resande-
volymerna pé detta delstrék ar darfor hanterbara och tas
bittre om hand av ett annat system #n Ostgotapendeln.
Utifrén dagens forutsattningar som en del av JLT/
Krosatag-systemet.

Ett 6verutbud pa denna delstracka hade paverkat utveck-
lingen av Ostgotapendeln. Den utbyggnad av Ostgota-
pendeln som behovs i de starkare straken gor det lampligt
att byta system for dessa tva orter. P4 samma sétt forlangs
inte systemet utanfor Motala eller Norrképing. De upp-
dragen Gverlamnas till de interregionala systemen.

Ostgotapendeln och andra tigsystem
Ostgotapendeln ska fungera som stomme i linets trafik-
system. En eventuell samordning med andra tagtrafik-
system kan bli aktuell om en sddan samordning ar
ekonomiskt forsvarbar, 16ser en efterfragad kapacitets-
forstarkning eller ger en visentlig restidsforbattring.
Denna samordning far inte paverka Ostgétapendelns
trafikupplédgg eller dess ekonomi negativt.

For att nd mélen och erbjuda en mer attraktiv produkt

i de starka relationerna behéver Ostgétapendeln kom-
pletteras pa delstrackor med ett annat regionaltidgsystem.
Endast kapacitetsforstarkning riacker inte och interna
varianter riskerar att stora systembyggnaden.

For 2040 forlangs darfor de interregionala tagsystemen
fran Milardalen vidare in i Ostergotland. Det avlastar
Ostgotapendeln, men erbjuder framforallt en komplette-
rande snabbare trafikprodukt. Pa strickan Linkoping—
Norrkoping antas det storsta resandebehovet finnas pa sikt
varfor det krivs att Regionen erbjuder mest och bist trafik
pé denna strécka.

Tabell 7 visar en koppling mellan hogtrafikutbud och ett
utbud pa en vardag. Tillsammans ger de en indikation av
hela det utbud som tagstrategiska malbilden pekar pa,
vilket ar viktigt eftersom det dr inte bara attraktivt utbud
i hogtrafik som ger fler och néjdare kunder.

Antal dubbel-
Utbud turer vardag
120-minuterstrafik 9 st
60-minuterstrafik 18 st
30-minuterstrafik (basutbud regional t&gtrafik) 36 st
30-minuterstrafik med 15-minutersinsatser 48 st
15-minuterstrafik 72 st

Tabell 7 — Hogtrafikutbud under en vardag
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Trafiken i detta system vintas ske genom tvé linjer och
koras med Milardalstrafikens snabbare och storre tag,
Stadler Dosto-tag som inkdpts inom Mélartag-samarbetet.
Detta utesluter inte att andra tagtyper gemensamt kops

in av dgarna, exempelvis regionaltdg som kan framforas

i 250 km/h, om sa behdvs.

Princip 1: ——
Integration inom regionen
— binda samman den flerkidrniga storstadsregionen

Princip2: == == == ==

Position i forhallande till Stockholmsregionen
— verka for snabba, frekventa resmojligheter till
Storstockholm

Princip 3:

Expansion till narliggande regioner

— satsa pa interregional trafik dar vardagligt resande
kan astadkommas

Malbildens system for princip 2
— Storstockholm och ostra Malardalen

Den interregionala tagtrafikens roll i Ostergétland &r
primért stodjande for 1angviga resande och generellt

sett inte en del av det inomregionala systemet. Ostgota-
pendelns utformning Gverlamnar dock vissa behov i form
okad kapacitet och snabbare restider. Andra tagsystem
kan da 16sa och bidra till en battre 6stgotsk helhet. Det
géller inte minst trafiken frén Storstockholm och stra
delen av Milardalen.

Ostergétlands relation med Storstockholm #r den inter-
regionala relation som har enskilt storst betydelse for
Regionen. Framforallt just for Stockholm, med nérlig-
gande noder. Men ocksé for att i straket mot Stockholm

aterfinns orter som Nykoping, Sodertilje och Flemings-
berg och i forlangningen dven Arlanda. Princip 2 giller
just kopplingen till Stockholm, medan de 6vriga orterna
aterfinns och behandlas under "princip 3”.

Vid prioritering av Region Ostergotlands engagemang
kring kollektivtrafiksystemets utveckling kommer &t-
garder som syftar till att utveckla kommunikationerna
mot Storstockholm, frimst med Stockholm C som mél-
punkt pa andra plats, efter atgiarderna for integrering
inom regionen. For att mota det 6kande behovet av
resmdjligheter behover Region Ostergotland aktivt en-
gagera sig i arbetet med att sdkerstélla moéjligheterna till
snabba, sikra resor med hog frekvens. I forsta hand bor
sdkerstillandet av sdidana resmojligheter kunna ske genom
kommersiella aktorers trafik pa Ostlanken.

Ostergotland har behov av stark kommersiell
trafik

En stor del av resandet i dessa relationer antas kunna

ske med kommersiella alternativ, nationell tagtrafik som
passerar genom regionen eller har sin borjan i regionen.
Ostldnken kommer paverka dessa relationer i och med ny
hogre kapacitet, men ocksé genom avlastning for Sédra
stambanan. Storst effekt kan dock de kortare restiderna
ge, att Norrkoping kan né Stockholm pé 50 minuter. En
tid som mojliggor daglig regional arbetspendling for vissa
resenarsgrupper.

Den tagstrategiska malbilden har inte i egen sak utrett den
kommersiella tagtrafiken. Daremot dr den kommersiella
trafiken béde beh6vd och 6nskvard, inte minst med pers-
pektivet av att Ostlanken ar fardigbyggd. Den kommer-
siella trafiken dr helt central for att Regionen ska kunna né
sina uppsatta mél. Den framtagna mélbilden utesluter inte

heller alternativet att delar av tagsystemet, som idag
ar offentligt upphandlat, istillet kors pa kommersiella
grunder.

Nir Ostldnken ar pa plats tillkommer tva fordndringar

i trafiksystemet: 6kad kapacitet och mojlighet till kortare
restider. Detta innebar att en ny marknad oppnar sig och
nya trafiklosningar dr mojliga. For att Regionen ska dra
nytta av Ostldnken, men ocksé for att fatta beslut om den
offentligt upphandlade trafiken, méste en bedomning
ske av Regionen om den kommersiella trafikeringen for
nir Ostldnken ar pa plats. Darfor har méalbilden dnda ett
behov av att peka ut kommersiella trafiken eftersom den
fyller en viktig roll, framforallt i relationen mot Stockholm
och genom Sormland.

I det regionala trafikforsorjningsprogrammet ar inrikt-
ningen dels att dar kommersiella bolag kan 16sa malupp-
fyllande trafiklosningar ska det premieras, dels att det
primart viktiga med Ostléanken dr snabba restider mellan
Regionen och Stockholm. Redan i dag ar den kommersiella
trafiken viktig som stomme for det langvéga och snabbaste
resandet, sd vil sdderut som norrut. Med Ostlanken
kommer den kommersiella trafiken ha nya mojligheter

for marknadsexpansion och i an hiogre grad kunna bidra
till den regionala och kommunala utvecklingen. Férhopp-
ningen ar att fler resor ska ske genom de héllbara alterna-
tiven. Viss kommersiell trafik pa Sodra stambanan antas
ocksa finnas kvar, och kunna fa bittre forutsattningar nar
den avlastas av Ostlanken.

Kan efterfragan l6sas genom kommersiella aktorer far
dessutom Regionen resurser over att flytta till andra
behovsomréaden. Dock kan en fragestéllning vara om
Regionen onskar stédja vissa mal-/resenédrsgrupper som
kan fa sdmre tillgidnglighet genom kommersiell taglosning
genom exempelvis hog prissiattning. Det vill siga ingé
négon form av biljettsamverkan om det mélstyrt gynnar
tagsystemet och dess kunder som helhet.

Trafikering pa Ostlinken

Omfattningen av kommersiell trafik ar i dagslaget oklar
men enligt Trafikverkets Basprognos 2040 visas en trafike-
ring av tva tag per maxtimme (hégtrafik) och riktning pa
Ostlanken och ett tdg varannan timme pa Sédra stamba-
nan, bada i relationen (K6penhamn)-Malmo-Stockholm.
For Ostergotland tillkommer det som idag dr Ostpendeln
via Sodra stambanan, tva tdg i timmen och riktning, fast
dé pa Ostldnken (utan stopp i Nykoping). I En Béttre Sits
benamns den "RegionExpress” och dr genom det utpekad
som regionalt viktig.

Regionen har sammanstillt en egen bedomning utifran en
omvirldsbevakning och utifran tagstrategiska méalbildens
underlag, metodik, prioriteringar och principer. Ostlanken
kommer trafikeras av tva fjarrtag i timmen mellan
(Képenhamn)-Malmdo-Stockholm. Dessa gor uppehéll

i Linkoping och Norrkoping. Vissa av tagen kan ténkas
stanna i Mjolby for att samla in marknadsunderlaget

i vistra Ostergotland och fran Bergslagen, eller endast
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angora ena av Linkoping eller Norrkoping for att framja
snabba restider for ena orten.

Denna fjarrtagtrafik antas vara kommersiell i utférande,
planering och prismodell. Kompletterat till denna, efter-
som marknaden "Ostergotland” 4r s pass stor i sig sjilvt,
kommer det behovas ytterligare utbud. Idag kallas denna
trafik for "Ostpendeln”. Trafikeringen med denna trafik
antas ocksa vara tva tag i hogtrafik, med en uppehallsbild
Linkoping—Norrkoping—Sddertilje Syd-Stockholm och
vidare mot Arlanda—Uppsala—(—Gévle). Tagen ar

alltsd genomgaende i Stockholm, till skillnad mot fjéarr-
tagen, vilket knyter Ostergétland mot de upplindska
malpunkterna.

Tillsammans utgor dessa tva kommersiella system fyra
avgangar i hogtrafiktimmen mellan Ostergotland—Stock-
holm med fokus pé snabba resor, som till fullo kapitalise-
rar Ostlanken nya forutsittningar. Restiden fran Lin-
koping blir drygt 60 minuter och Norrképing knappt 50
minuter, med fjarrtagen. "Ostpendeln-systemet” har

ett uppehall

Norrkdping

Link6ping

(Malmo/
Képenhamn)

i Sodertalje Syd vilket ger ungefar +5 minuters restid.
Arlanda kommer ligga runt 75—90 minuter bort. Till
denna niva kan det tinkas att Regionen bor, likt via
Movingo idag, ha biljettsamarbete, en slags hybridnivé
mellan kommersiell-offentlig trafik med syfte att paverka
prisbilden for resorna.

Detta utbud anses vara en god trafikforsorjning for Oster-
gotland for dessa resandebehov. Denna trafikering skulle
bidra till uppsatta mal och det faller i linje med de i méal-
bildens principer och prioriteringar. Regionens engage-
mang i tagtrafik 2040 i denna aspekt dr genom att saker-
stélla att Ostlinken kommer pa plats, och inte primart att
sjalva bedriva trafiken.

I Trafikverkets basprognos for 2040 inklusive Ostlanken
har man ocksa tagit hojd for att det eventuellt kan bli
aktuellt med kommersiell fjarrtagtrafik via Sédra stam-
banan och Katrineholm, om #n i begrdnsad omfattning.

Sodertalje Syd

Stockholm

Figur 16 — Region Ostergétlands bild &ver kommersiell trafik p& Ostldnken &r 2040
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Miilartagsystemet stirker Ostergotland

Den kapacitetsforstarkning av spartrafiken mellan
Ostergétland och Stockholm som Ostléinken ger méjlighet
till far inte Aventyras genom att den mer langsamtgéende
tagtrafiken som idag trafikerar andra strackningar pa
samma relation, eller delar av relationen, flyttas over till
Ostléanken. Inriktningen for trafikering av Ostlanken
maste vara att kommersiella aktorer snarast efter fardig-
stillandet borjar trafikera den nya jarnvéagsstrackningen
med fordon anpassade for att fullt ut tillgodogora sig den
restidsforkortning hoghastighetsjarnvigens standard ger.

Den presenterade tigstrategiska malbilden visar pa ett
system som tar i ansprék viss kapacitet for regional

trafik pa Ostldnken. Men detta kommer endast vara
mojligt under vissa forutsittningar. Da den kommersiella
trafikens utformning runt ar 2040 inte ar kand i dagslaget
har denna trafik behandlats endast i sidan omfattning
som behovs for att tydliggora Regionens engagemang
iregionaltdgstrafik. Men exempelvis maste den offentligt
upphandlade trafiken kunna framféras med tag som
klarar 200 km/h.

Pa totalen visar malbilden pa fem avgangar med offentligt
upphandlad regionaltrafik inom Milartagsystemet. Tva
fran Katrineholm (UVEN) samt tva pa Nykopingsbanan
och en pa Ostlanken mot Stockholm. Totalt ett stort

okat engagemang i regional tagtrafik, inte minst enligt
Princip 2 mot Stockholm.

Regionen avser dock dven ta Ostlanken i ansprak for viss
offentligt organiserad trafik, den som i malbilden 4r ut-
pekad att ga (via bibana) till Nykoping och Skavsta, vidare
mot Sodertélje och Stockholm. Denna insatsavgang anses
inte 4ventyra den snabba trafikens ansprék pa Ostldnken.

Redan i dagsldaget kan Regionen konstatera att den
kommersiella trafiken hamnar i konkurrens med Ostgota-
pendeln om kapacitet. Denna fréga maste hanteras fram
till och med och &ven efter Ostlankens fardigstéllande.
Kommersiell trafik antas ocksa finnas pa S6dra stambanan
2040 med samma behov av diskussion om trafikens och
infrastrukturens utformning.

Tégstrategiska méalbilden blir i denna aspekt ett inspel
for andra aktorer att utgé ifrén i fordjupade diskussioner
och trafikering och for den behovda infrastrukturen.
Samverkan i dessa sé kritiska fragor behover stéandigt for-
battrade underlag och visioner for att kunna hantera
utvecklingen innan problem uppstéar, och l6sa de som
redan finns idag.

Figur 17 visar pé den storregionala systemanalys som
tagits fram inom En Bittre Sits. P4 denna bild visas
tagtrafiken pd UVEN och det regionala insatstaget pa
Ostlanken. En ny interregional systembild &r under
framtagande, med inspel fran Regionens tagstrategiska
malbild.
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UVEN och Nykopingsbanan

Den offentligt organiserade regionala tdgtrafiken framfors
med tva avgangar i hogtrafiktimme fran sa val Katrine-
holm som Nykoping, 1angs Sodra stambanan respektive
Nykopingsbanan.

Denna regionala trafik, for att n lanets storsta ort och
malpunkt, forlangs pé olika satt vidare till Linkoping.
Vissa avgangar forldngs dven vidare till Mjolby dar trafiken
knyts ihop med Ostgotapendeln frin Motala, men fram-
forallt med TiB och JLT. Det ar viktigt att bada linjerna,
fran Nykoping respektive Katrineholm, kan forlangas till
Mjolby. Antalet avgangar dr majligt att justera uppat eller
nedét efter behov. Av de regionala tagen, Malartagen, fore-
slds att ett av UVEN-tagen forlangs hela vigen till Mjolby,
det andra stannar i Norrkoping. De bada tagen fran
Nykopingsbanan forlangs till Linkoping, varav ett hela
vagen till Mjolby. Insatstéget fran Ostlanken forlangs

till Link6ping.

Med detta upplégg, pa dessa tva banor med 30-minuters-
trafik till Katrineholm respektive Nykoping, kommer

den interregionala pendlingen gynnas. Utbudet norr om
Katrineholm och Nykoping behandlas dock inte har utan
inom En Bittre Sits-samarbetet.

UVEN har fatt sitt namn for sin tidigare strackning mellan
Uppsala-Visteras-Eskilstuna-Norrképing men har i dags-
laget strackning mellan Linkoping-Sala med flera uppe-
hall dar emellan. Idag ar enskilda avgéngar pé taget mot
Katrineholm och norrut (UVEN) fullsatta, mest beroende
pé gammal fordonstyp som har 1ag kapacitet. Med kom-
mande storre regionaltag inom Malardalstrafik kan detta
16sas utan utbudsokning. Men att férstidrka sodra UVEN
(Linkoping-Norrkoping-Katrineholm) kan eventuellt vara
mojligt och 6nskvart utan att spekulera i behovet norr om
Katrineholm. Infrastrukturforutsattningar for en sddan
16sning maste i sa fall sdkerstéllas.

Katrineholm ar idag ocksa en malpunkt for 6stgétarnas
resor vidare mot Géteborg. Det dr darfor gynnsamt for
hela systemet att tdgen angor Mjolby och framforallt
Linkoping, som ett marknadsunderlag. For linjen mot
Stockholm ar Nykoping en stad/malpunkt i sig med
Skavsta flygplats som en malpunkt for sidllanresenarer.
Sodertilje och Flemingsberg ar stora inpendlingsorter
med stark arbetsmarknad. Bada dessa resenirsgrupper,
anslutningsresor och sallanresenarer, stiarker linjerna
utover den tankta arbets- och studiependlingen.

Aby som ny stationsort

For UVEN och Nykopingsbanan tillkommer en jairnvags-
station i Aby som dels stirker tdglinjen och motiverar
trafikutokningarna, dels sé stirks Aby som ort i regionen.
Med Aby som tillkommande station (fler resenirer) stirks
skilen att 6ka utbudet 6ver lansgrans.

Tillsammans med Malmslitt dr Aby en av de orter som
ocksd nr 6ver 4 000 invénare. Genom detta far Aby del av
basutbudet for regional tagtrafik, 30-minuterstrafik, och

mojlighet till direktresor till Katrineholm och norrut men
framforallt till Norrkoping-Linkoping. Restiderna kan
tdnkas hamna pa cirka 20 minuter till Katrineholm och
30 minuter till Linkoping. Tagresor till Norrkoping fréan
Aby antas inte vara aktuellt som enda alternativ, utan
behover kompletteras med en vilutvecklad stadsbusstrafik
pa orten. Orten kommer dven kunna trafikeras av tagen
fran Nykopingsbanan. Totalt fyra avgéngar i timmen ar
troligen ett 6verutbud for ett ort av Abys storlek. Darfor
ar det majligt att halften av Mélartagen inte gor uppehall
dar, for att pa sa siatt minska restiderna Norrkoping—
Katrineholm/Nykoping.

Tva system ger en forstiarkningseffekt

Forutom att resandet pa dessa taglinjer i sig avlastar
Ostgotapendeln inom Ostergétland, erbjuder de visentligt
snabbare restider i det inomregionalt starkaste straket
Mjolby-Linképing-Norrkoping. De nya korta restiderna
som detta system erbjuder férvintas i sig 6ka resandet
mer #n endast en utbyggnad av Ostgotapendeln. Darmed
trader denna trafik in som ett attraktivt komplement till
pendeltdgstrafiken. Linkoping dr en viktig ort for systemet
och en malpunkt for intilliggande regioner. Farre resor
kriver byten om tdgen ocks4 forlings in i Ostergétland i
och med att reseniren inte behover ta sig till exempelvis
Norrkoping for att resa vidare med Milartigen. Vistra
lansdelen kommer pa detta satt kunna resa till Malardalen
och Storstockholm fran Mjolby utan byten.

Detta nya skip-stop-system skulle kunna ge majligheten
att fler stationer 6ppnades p& Ostgdtapendeln. Dock
kraver det fortfarande att orterna uppnar, eller har stark
potential att uppna de tidigare ndmnda riktvardena

och f6lja uppsatta principer. Négra sddana orter finns

i dagslaget inte men givet stark kommunal planering,
gemensamt med regional tdgutveckling, kan inte sddan
utveckling uteslutas. Dessutom ger varje stopp en res-
tidsforlangning och 6kar kapacitetsanspréket pa Sodra
stambanan, vilket maste beaktas.

I och med Milartagens forlingning in i Ostergétland
halveras nistan restiderna i de starka relationerna.

I Figur 18 redovisas ungefirliga restidsvinster. Norrko-
ping—Linkoping kommer ta 15 minuter istéllet for 30,
Norrkoping—Mjolby 30 minuter istillet for 50, och
Norrkoping—Motala 50 minuter istéllet for 70 (inkluderat
byte i Mjolby). Detta antas bidra starkt till 6kad méalupp-
fyllelse da nya resenérsgrupper attraheras av utbud-
sokningen och de forbéttrade restiderna. Kapaciteten
anpassas efter behovet, primart genom att reglera antalet
multade Ostgétapendlar, men strukturen med tva kom-
pletterande system stér fast.

For att ytterligare stdrka tagens roll i dessa regionala resor
kravs aven att restiderna och framkomligheten ar okat
konkurrenskraftiga jamte biltrafik. Det ar en viktig och
utmanande uppgift som Regionen maéste driva tillsam-
mans med Trafikverket och berérda kommuner.
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Figur 18 — Ungefarliga restider frdn Norrkping-Motala med regional skip-stop-trafik

Krokek och Nykopingsbanan

— regionala losningar vid sidan av Ostlinken
Idag bedrivs regionaltagstrafik pa Nykopingsbanan mot
Stockholm via Sormland. Syftet med denna ar att kom-
plettera de snabbare nationella och interregionala tdgen
i relationen Ostergotland-Stockholm (som idag gir via
Sodra stambanan och Katrineholm). Trafiken har darfor
ocksa fokus pa titare upphéllsbild och delresor.

Med ett snabbt utbud pé plats genom trafiken pa Ostlan-
ken tydliggors behovet av en dn mer komplementér trafik
i det nordostliga striket via Nykopingsbanan. Har finns
en relevant plats for Regionens engagemang i offentligt
upphandlad trafik (i storregional samverkan).

Som beskrivet ovan tillkommer Aby som ny stationsort.
Aven orten Krokek (tekniskt benamnt KolmAarden station)
uppfyller alla krav for att fortsatt vara en regional sta-
tionsort. Likt Katrineholm foér UVEN, finns har nodstaden
Nykoping i straket som bittre bor integreras med Oster-
gotland.

Krokek (Kolmérden station) dr inte bara en plats med
regional relevans, utan séklart dven av hgsta kommunal
vikt for Norrkoping. Orten dr ocksa storre dn riktvardet pa
4 000 personer som pekats ut i malbilden, och storre dn
flertalet orter inom befintliga eller strategiska tagsystem
(genom En Bittre Sits). Krokek och Aby har bada stor po-
tential for 6kad andel hallbara persontransporter, med en
blandning av tagtrafik, regionbuss eller stadsbuss.

Med ett basniviutbud pa tva avgéngar i hogtrafiken for-
battras dagens regionaltégupplédgg. Systemet forlangs in i
Ostergotland som skip-stop-16sning, beskrivet i mélbilden.

Uppehéllsbilden blir d& via Nykopingsbanan (Mjolby—)
Link6ping—Norrkoping—Aby—Krokek—Nykoping—
Vagnhirad—Sodertilje Syd—Flemingsberg—Stockholm
och vidare. Orter i parentes ar start-/slutstation for vissa
avgangar for aktuell trafik.

Som tillskott utéver kommersiella trafiken och den offent-
liga regionaltagstrafiken, kan ett "InterCity-tag” tillféras
pa Ostlanken, i offentlig regi for att tillgodose ett behov
av att korta restiderna Nykoping—Norrkoping—Linkoping
samt angora Skavsta. Restiden pa Ostlanken kontra
Nykopingsbanan ar halverad och enligt princip 3 kan en
sddan 16sning vara regionalt relevant. Stoppbilden for
detta system blir sdldes (Linkoping—)Norrkoping—
Skavsta—Nykoping—(Vagnhirad)—Stockholm. Utover
Nykdping (och Skavsta) bor linjen stanna minimalt med
tillfallen for att komplettera Ostlédnkens viktigaste upp-
drag for Ostergotland, det vill siiga snabba resor mot
Stockholm.

Pa detta sitt blir den regionala, offentliga, tagtrafiken en
2+1-16sning, vid sidan av den 2+2-16sning av kommersiell
trafik som ocksa finns i straket Ostergétland-Stockholm
genom Sormland. Fem snabba avgéngar pa Ostldnken, och
tva langsammare pa Nykopingsbanan, ligger i linje med
den tagstrategiska mélbildens principer och prioritering-
ar. Behovet kan forvintas vara sa stort att denna kraftiga
utbudsokning ar motiverad. Darfor behovs Ostlianken for
regionens utveckling. Behovet finns alltsa bade av Ostlan-
ken och dess effekter, och trafik pd Nykopingsbanan. Den
ena investeringen och behovet utesluter inte den andra,
utan de kompletterar varandra.
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De tva avgangarna pa Nykopingsbanan ar alltsé en for-
langning och forstarkning utifran dagens trafikupplagg,
medan den regionala trafiken pa Ostlanken ar tillkom-
mande, utpekad inom En Béttre Sits. I upptrappning

mot 2040, eller om resandevolymerna skulle utebli, sker
utbyggnaden av trafiken enligt malbildens principer och
prioriteringar. Dessa ingar som del av "Malartagsystemet”,
dir Regionen kan paverka sa vil trafikupplagg som priser
och produkter.

Nykopingsbanan lar ocksa fortsatt behGvas som avlastning
och for omledning av trafiken pa Ostléanken. Det dr ocksé
tankbart att bade Ostlinken och S6dra stambanan far
trangselproblem och d& behovs Nykopingsbanan.

Vissa av dessa, i Ostergotland forlingda regionaltig,
kommer behéva vinda (starta/sluta) i Norrkoping eller
Linkdping. Inte minst géller detta i ldgtrafik, men dven den
kommersiella trafiken kan antas 6nska kora mer trafik pa
delstrackor. Det ar darfor vildigt viktigt att bada rese-
centrumomradena i Linkoping och Norrkoping mojliggor
denna typ av trafikering och inte sitter begransningar.
Risken for onodigt dyra trafikeringslosningar eller out-
nyttjad potential i systemet dr stor ifall detta inte inarbe-
tas i projekteringen. Regionen har hir ett stort behov av
samverkan med kommunerna och Trafikverket.

Ostgotapendelns trafikeringsomrade

En fraga som uppstatt under arbetet dr huruvida Regionen
bor arbeta for att forlinga Ostgotapendeln i olika rela-
tioner, exempelvis till Aby, Krokek eller Nykoping. Det
anses inte onskvart av flera olika anledningar.

En forlingning av Ostgotapendeln ligger generellt inte
ilinje med de tagstrategiska inriktningarna vare sig princi-
piellt, infrastrukturellt eller trafikalt. Principiellt eftersom
Pendeln ar tankt som stomme och de facto pendel i det
inomregionala stréket. Krokek passar inte i storlek eller
uppdrag in i detta. Regionaltdgen fran Stockholm soderut
kopplade mot Nykoping ar de som bést bor och kan for-
lingas till Ostergotland, och inte att ett pendeltigssystem
fran Ostergotland forlings pa delstrickan Norrkoping—
Nykoping.

Ett underordnat argument géller sjdlva infrastrukturen,
det vill siga Nykopingsbanan, dir Ostgotapendeln inte kan
garanteras halla sin hoga kvalitet. Ostgétapendeln som
pendeltdgskoncept for “regional utvecklingsprincip 1” far
inte riskeras for ett uppdrag pa en delstriicka. Aven om
banan ar mojlig att framfora i regional tagtrafik (forlangd
norrifran, som beskrivet ovan) med halvtimmesutbud sa
bor det inte vara just Pendeln. Behoven for Krokek och
riskerna utifran infrastrukturen 6vervager inte den tankta
nyttan med en forlingd Pendel. Behovet av att forbattra
enkelspariga Nykopingsbanan finns daremot och blir desto
tydligare utpekad som en viktig bana for Regionen.

Trafikeringsmaéssigt passar det sig battre att Krokek/
Kolmarden forsorjs av det interregionala tagsystemet.
Fordelarna med att Krokek &terfinns i det regionala tag-
systemet ir att det dels kopplas mot Aby, dit utbyte finns,
och att orten kopplas direkt och snabbare mot Linkoping,
samt norrut mot Nykoping och vidare mot Stockholm.
Ostgotapendeln ger lingre restider genom titare uppe-
héllsbild och l6ser darfor inte samma kopplingar.

Krokek har idag tillgadng till valutbyggd busstrafik som
forvantas behovas ocksé ar 2040. Dels for en storre yt-
tackning, dels for att trafikforsorja Kolméardens djurpark.
Denna trafik kan anpassas och minskas, i relation till 6kad
tagtrafik men inte helt upphéra. Samma giller fér Aby och
buss-, kontra tagtrafiksorjning.

Utifrén liknande argumentation 6nskas inte Ostgéta-
pendeln forlangas till Nykoping eller, som beskrivet
innan, till Tranas. I motsatt dnda av lanet pekas inte heller
Pendeln ut som 16sning for trafiken mot Jonkoping eller
Orebro, och inte heller mot Vistervik eller lings Stinga-
dalsbanan.

Genom utpekandet av regionaltrafik med 30-minuters-
trafik pa Nykopingsbanan och Krokek sa ar den strackan
trafikférsorjd med bade tdg- och bussystem. Att Ostgéta-
pendeln skulle férldngas dit dr inte 6nskvart och inte
mojligt utan kraftiga infrastrukturinvesteringar, vilket
1sig inte ar prioriterat.
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Malbildens system for princip 3
— Interregionala tagsystem

Vid rétt forutsattningar ar tgtrafik ofta det basta alter-
nativet for héllbara resor for langre och medelldnga resor
i starka strak. Ostergotland, strategiskt placerad i sdra
Sverige, har manga intressanta och viktiga interregionala
relationer. Dock ligger ménga av dem pa ett avstdnd som
inte alltid ger goda forutsittningar for daglig pendling.

I denna tégstrategiska malbild pekas tre interregionala
strék ut som, efter Stockholm och Milardalen, har pa-
verkan pa Ostergotlands engagemang i regional tagtrafik:
striket mot Jonkoping, striket mot Orebro samt striket
mot Kalmar.

Straket mot Jonkoping, sett till resandeunderlaget, ar det
enda av de interregionala straken under princip 3, som

i dagsldget motiverar trafik for daglig interregional pend-
ling (30-minuterstrafik). Framforallt beror det pa att den
Ostgotska orten Boxholm finns i straket, samt den nar-
liggande orten Tranés. Ostgétapendeln trafikerar dem

i nuldget men har hér trafikforsorjning via “JLT-systemet”.
For straket mot Orebro finns idag "TAg i Bergslagen-
systemet” via Hallsberg, och for Kalmar finns "Kustpilen-
systemet” med linjer mot Kalmar respektive Vistervik.

Trafiken som beskrivs i den hir delen ansvarar andra
regionala kollektivtrafikmyndigheter for (eller mot-
svarande, exempelvis genom samarbetsorganisationer).
Regionen presenterar sin systembild som en grund for
fortsatt samverkan for utveckling av den regionala tag-
trafiken, men beslut géllande trafikering och stations-
uppehall ligger hos de som har ansvaret. Samtliga rela-
tioners tagtrafik antas framforas med ett tag liknande
dagens Regina-tig alternativt tigtyper liknande Ostgéta-
pendelns X61.

Princip 1: ——
Integration inom regionen
— binda samman den flerkidrniga storstadsregionen

Princip 2: - e == =

Position i forhallande till Stockholmsregionen
— verka for snabba, frekventa resmojligheter till
Storstockholm

Princip 3:

Expansion till narliggande regioner

— satsa pa interregional trafik diar vardagligt resande
kan astadkommas

» Str3ket mot Orebro

I denna malbild bedrivs trafik pad Godsstriaket genom
Bergslagen med ett kraftigt utokat utbud, dér det idag
endast gar ett basutbud, cirka 8—10 avgangar per dag.
Istillet, &r 2040, gar trafiken med tva avgangar i hogtrafik-
timme, ungefir 30-36 dubbelturer idag.

Dagens laga resande- och arbetspendlingsnivéer skulle

i sig inte motivera sa kraftigt 6kat engagemang. Men ut-
pekandet hér bygger pa att det har skett en stegvis utveck-
ling mellan fardigstéllandet av dubbelsparet (runt ar 2028)
och denna mélbild for ar 2040. P4 12 ar har ddrmed vistra
Ostergétland och Hallsberg, Kumla och Orebro knutits
samman.

Malet for trafiken &r i dagsldget inte inomregional pend-
ling i Ostergotland utan fortsatt Bergslagens/Region
Orebros koppling till de nationella tdgen i Mjolby. Dagens
resandevolymer motiverar inte heller ett hogre utbud
over regiongrianserna. Ett basutbud skulle racka for att

l16sa detta interregionala resande och det inomregionala
resandebehovet i Ostergétland 16ser Ostgotapendeln. Men
pa sikt kan alltsd mellanregional pendling vara mojligt har
utifran forbattringarna i infrastrukturen och underlagets
storlek. Med stora positiva effekter for invanarna i bada
regionerna.

Motala i mitten av ett strak med potential

Strickan Mjolby-Motala till Orebro kommer efter ar 2028
endast ta cirka 60 respektive 45 minuter. Det vill sdga
tillrackligt 14g for att vara relevant for daglig arbets-
pendling. Som jaimforelse har Motala at andra hallet cirka
40 minuter restid till Linkoping. En strategisk position
mellan tva tillvixtregioner men dir den primira kopp-
lingen finns mot Mj6lby och Linkoping. Strakets potential,
jamte strak mot andra grannlin, kan pa sikt 6ka i och med
att Orebro (med omnejd) ar storre och restiderna faktiskt
gor daglig pendling majlig.
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Idag tar resan Mjolby-Orebro cirka 95 minuter. Forbitt-
ringen i restid blir alltsa cirka 30 % pa den idag lag-
trafikerade striackan. Inga andra stopp motiveras att till-
komma mellan Motala-Hallsberg, enligt det underlag som
finns och de i mélbilden utpekade principerna. Potentialen
och samhéllsnyttan i detta nya starka strak méste véarnas.

Darfor trafikerar inte heller TiB-systemet Skdanninge utan
fokuserar pa snabbast mojliga resande mellan Mjélby—
Motala—Orebro. Skinninge som stationsort for detta
system antas inte ge ett nettopositivt resande nar det
lingre resandet mellan Ostergtland-Orebro prioriteras
och okar. Fler stopp i detta strak eller en forlangning av
systemet till Linkoping ar inte 6nskvart sa lange Mjolby
kan fungera som jarnvagsknut och kapaciteten pa Sodra
stambanan ar begransad. Ur ett systemperspektiv ar det
bittre att Malartagen skoter detta uppdrag eftersom det ar
en starkare systemkoppling.

Léngs strackningen passeras ocksa Hallsberg, en jarnvigs-
knut for trafiken Goteborg-Stockholm. Det finns darmed
all anledning att tro att det finns en potential att 6ka det
kollektiva hallbara resandet med tagtrafik pa denna rela-
tion, som en integrerad del i Region Ostergotlands engage-
mang i regional tagtrafik.

Nér infrastrukturen blir béattre kan utbudet, och darmed
resandet, forstarkas. Om restiden sjunker med cirka 25 %
och utbudet mer dn fordubblas, kan det komma att lyfta
resandet kraftigt. Om bada ingdende regionerna tror pa
potentialen i stréaket skulle potentialen motivera kostnaden
for okat engagemang i denna regionala tagtrafik.

I dagsldget, med utblick pa 2040, dr denna tagtrafik annu
primirt for det interregionala resebehovet for Orebro lin/
Bergslagen till att méta de nationella tdgen i Mjolby. Ett
vilplanerat systemmate med Ostgotapendeln och de regio-
nala tagen ska efterstravas. Det omvanda kan ocksa tdnkas
bli bittre efter dubbelsparsutbyggnaden att 6stgotarna kan
(via TiB) byta till Géteborgstagen i Hallsberg.

P3 totalen kan man forvinta sig att detta kommer paverka
béda regionerna sa vil som inkluderade kommuner pa ett
positivt sitt. Daglig pendling mellan Ostergtlands kom-
muner och Orebro lin blir bdde mdajlig och attraktiv. Med
bra byten och tagpassning i Mjélby kommer Boxholm—
Tranés-straket kunna fa attraktiva resmojligheter till
Motala och norrut mot Hallsberg-Orebro. TiB-systemet
kommer dessutom utgora en bra forstarkning for fortsatt
inomregional utveckling mellan Motala och Mjolby. Mjolby
blir en stark jarnviagsknut i tagsystemet och for vistra
ldnsdelen for trafik i alla riktningar. En kundvanlig och
kapacitetsstark infrastruktur kravs fortsatt pa, i och kring
Mjolby Resecentrum.

Losningen blir i sak och princip likt Region Ostergétlands
engagemang i nordostra straket mot Sérmland respekti-
ve Stockholm. P4 langre sikt dn 2040 och genom utokat
samarbete regionerna emellan kommer Ostergétland och
Region Jonkopings arbetsmarknadsomrade béttre kunna
integreras. Nagot som inte dr mojligt utan kraftigt forbatt-
rad infrastruktur.

» Strdket mot J6nkoping

Knutpunkt Mjolby

Med anledning av de argument som framforts om
System for princip 1 har Ostgétapendeln slutstation

i Mjolby. Region Jonkopings tagtrafik (JLT), som idag
trafikerar Trands soderifran med Krosatagen, har i denna
malbild ett forlangt system upp till Mjolby. Utbudet kvar-
star pd 3o-minuterstrafik baserat pa resandevolymerna.
Denna del byter position i trafiksystemet men Regionens
engagemang kvarstar.

Boxholm, delstrickans ostgotska ort, trafikeras saledes

av ett nytt men i grunden likvirdigt trafiksystem. Om
man byter i Mjolby till Malartigen kan restiderna mot
Link&ping bli kortare #n en resa hela vigen med Ostgota-
pendeln. Har exemplifieras grundtanken om att flera olika
tagsystem tillsammans kan svara for regionens samlade
behov.

JLT-tagen moter upp Ostgotapendeln, Milartigen, TiB och
den kommersiella trafiken i Mjolby. Endast ett byte kravs
for att ta sig mellan Linképing och Nissjo. Om bytet mot
Jonkoping kan planeras bort finns en viss potential att
utveckla striket. I nuldget finns endast ett fatal genom-
giende tag i hogtrafik fran Trands mot Linkoping.

Ur ett systemperspektiv ar det inte mojligt att erbjuda
direktresor for alla delar. Men ur ett hela-resan-perspektiv
for varje enskild resenir viager dnda ett byte tyngre per
minut 4n rena vantetiden. For att bibehalla befintliga
kunder och attrahera nya, dr det helt nodviandigt att
trafikering och infrastruktur i Mjolby ar fullt integrerade
for basta/kortaste mojliga byte.

Mjolby som en jarnvagsknut for regionala tagtrafiken,
givet att man kan uppné korta attraktiva byten, mojliggor
pa manga striackor tillginglighet till ett 6kat utbud och
kortare restider, sa som denna mélbilds tagsystem

ar uppbyggt. Att redan i Mjolby kunna byta till inter-
regionala tigtrafiken méjliggor inte bara snabbare restider
till nodstdaderna Linképing och Norrkoping, utan for-
battrar tillgdngligheten for resor utanfor linsgrianserna.

Frégestallningen om fler tdgstopp, som i Sommen, blir
darmed en fraga primart for Region Jonkopings lan.
Orten ar dock i minsta laget for att kvalificera sig for
regional tagtrafik. Tillsammans med Region Jonkopings
lan behover det exakta trafikuppliagget fardigstallas,

dir Regionen ser basutbudet med 30-minuterstrafik
Trands-Boxholm-Mj6lby som nodvéandigt att fa pé plats.
Séder om Trands svarar Region Jonkopings 1an primért
for behovsbilden.

Straket dr namngivet “mot Jonkoping”, eftersom det ar
den mer intressanta noden for Ostergétland, dn Nissjo.
Utvecklingspotentialen finns dock inte forran infrastruk-
turen kraftigt forbéttrats, eller ndr Gotalandsbanan dr pa
plats. D4 skulle dven direkttag fran Jonkoping och Orebro
till Linkoping vara ett mojligt trafikupplagg.
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Kopplingen mellan Nissjo—Jonkoping dr dock viktig att ut-
veckla dven pa kort sikt, om sambanden mellan Jonkoping
och Ostergotland ska stegvis kunna utvecklas genom regio-
nal tagtrafik. Till dess kan den kommersiella busstrafiken
regionerna emellan fortsitta utvecklas och fylla en roll.

Systembild och utbud

Alternativet att ha kvar Ostgotapendeln likt dagens trafike-
ringslosning har under framtagandet av den tagstrategiska
malbilden utretts. En forlingning av JLT-systemet med
bibehéllen 30-minuterstrafik anses dock vil kunna méta

T

» Straket mot Kalmar och Vastervik

I straket soderut fran Linkoping finns idag tva banor,
trafikerat av ett tigsystem, med tva separata linjer:
Stangadalsbanan med Kustpilen mot Kalmar, och Tjust-
banan med Kustpilen mot Vistervik. Banorna héller

pa vissa delar en relativt lag kvalitet (enkelspériga, icke
elektrifierade), vilket paverkar trafikeringen och utveck-
lingsmojligheterna. Detta tagsystem &r dock, till skillnad
mot samtliga ovanndmnda, inte heller pd samma sétt som
ovriga banor ett integrerat system, utan mer sjilvstandigt.
Ansvaret for sparanldggningen och dess utveckling ligger
hos Trafikverket. For trafikeringen ansvarar Region
Kalmar Lan och det dr genom deras engagemang som
trafiken bedrivs.

De tva linjerna har bade olika resandevolymer och utfor
olika uppdrag. Samtidigt har bada linjerna idag ett 1agt
utbud som inte dr anpassat for arbets- eller studiependling.
Trafiken ar fokuserad pé interregionala anslutningar till de
nationella tagen i Linkoping. Uppdraget kompletteras av
begrinsad inomregional pendling inom Kalmar respektive
Ostergotland. Ur ett dstgotskt perspektiv, nir man jaimfor
Kustpilarna mot Ostgotatrafikens busslinjer, 4r resandet
pa bada taglinjerna lagt och trafikens bidrag till regional
utveckling marginell. P4 strickorna finns bade hog-
kvalitativ expressbuss- och landsbygdstrafik som star for
det inomregionala uppdraget, och det ar dar resandet sker
och samhéllsnyttan genereras.

I denna tagstrategiska malbild, och den tidshorisont som
den har, anses potentialen for respektive taglinje inte

behoven. Forindringen laser samtidigt upp Ostgota-
pendeln for mer malstyrd planering och funktion
iregionen.

Region Jonkopings lan har uttryckt intresse av att jobba
vidare med hypotesen om ett forlangt Krosatag till Mjolby.
Ett arbete, likt frigan om striket mot Orebro, som méste
formaliseras i en gemensam utredning. Pa lang sikt,

mot ar 2060 (kopplat mot hela hoghastighetsnitets ut-
byggnad) skulle en genomgéende trafik Jonkoping—Orebro
vara mojlig.

stark nog for ett okat engagemang i regional tagtrafik. For
orterna lings banornas strickor, som Kisa och Atvidaberg,
finns potential for regional utveckling genom kollektiv-
trafik, men inte nodvandigtvis genom dagens l6sningar.

Mycket kan komma att hinda under kommande 20 ar
vilket kan paverka Regionens stillningstagande i fragorna
géllande trafiken pa dessa banor. Ifall férutsattningarna
dndras ar Regionen beredd att omprova stiallningstagandet
om trafiken. Det som &r utpekat i denna malbild ar dock
ett tydligt inspel till framtida dialoger och arbete for
trafiken och banorna.

Tjuststriaket med hogkvalitativ busstrafik

For trafiken langs Tjustbanan har resebehoven i mélbilden
istéllet 6vergatt till att 16sas med ett funktionellt anpassat
busskoncept. Persontrafiken péd Tjustbanan har ett lagt
regionalt mervirde for Ostergétland och medfinansi-
eringen har i linje med detta varit 1ag sedan 2008.

Integrerat med befintlig trafik mellan Linkoping och
Atvidaberg (och delen Gamleby-Vistervik) kan en mer
malstyrd trafik erbjudas. Restidsskillnaden mellan start-
och slutort blir endast 5 minuter jamfort med tag, och ett
hogre utbud kan erbjudas for en visentligt lagre kostnad
an dagens téglosning. Det vill sdga en trafik med exempel-
vis dubbeldickade expressbussar med Ostgétatrafikens
taxa, taktfast timmestrafik och hog regularitet. Falerum
(cirka 250 invénare) och station Basthagen i Atvidaberg
skulle hamna utanfor ett bussystem och far eventuellt
l6sas pa annat sitt.
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Restiden med bil Vistervik-Linkoping ar cirka 1 timme
och 30 minuter, med en busslosning 1 timme och 45
minuter. En resa med dagens Kustpilentrafik tar 1 timme
och 40 minuter. P4 totalen blir en busstrafiklosning attrak-
tiv genom 1ag restidskvot, komfort och arbetsmgjligheter
ombord.

Att investera i trafik pa Tjustbanan, sé att Regionen dar
skulle kunna stédja basutbudet for regional tagtrafik, ar
inte 6nskvart av flera anledningar. For det forsta for att
Regionen relativt sett hellre 6nskar investeringar pa annan
trafik med hogre potential. For det andra, om banorna
vore av hog standard skulle inte en investering i drift av
regional tagtrafik vara mélstyrt eftersom Regionens trafik-
resurser behovs till andra trafiksystem med hégre behov.
Trafikens vidmakthéallande eller utveckling drivs genom
Region Kalmar Lin dir Region Ostergotland kan fortsatt
ha en av stodjande roll, utifran samverkan och avtal.

Stangadalsbanan

— En liink for Kalmar norrut

For 2040 stods Stangddalsbanan och dess trafik i att
finnas kvar i samma utstrackning som idag. Det vill sdga
ett grundutbud pa ungefar varannan-timmestrafik, styrd
av det interregionala behovet, priméart for kommunerna
inorra Kalmar lan for att kunna na de nationella tagen

i Linkoping. For att mojliggora dessa kommuners inter-
regionala resor, genom kopplingen till Stockholm, utgar
det ett nationellt stod till trafiken pa Stangadalsbanan.
Eventuellt kan insatsturer komma att behovas i de mest
attraktiva tidsldgena i hogtrafik.

Kalmar, som utpekad tillvixtmotor, behaller dirmed en
koppling norrut. Tagtrafiken motiveras av kommunerna
inorra Kalmar lans behov av interregionala resor, samt
behov inom Region Kalmar, och inte for den regionala
pendlingen, som #dr marginell och for Ostergotland kan
l6sas av utokad expressbusstrafik. Trafiken pa banan ar
saledes inte systemkritiskt behovd fér och inom Ostergot-
land. Volymerna pé det interregionala resandet motiverar
inte tagtrafik.

En langviga busstrafiklosning, som skulle teoretiskt
kunna ersétta Kustpilentrafiken pa Stangadalsbanan,
skulle 6ka restiden med en timme, fran dagens 3 till 4 tim-
mar. En bilresa Kalmar—Linkoping tar i jamforelse ocksé
3 timmar, vilket innebar att busstrafiken 4ndé kvarstar
som ett acceptabelt alternativ (restidskvot pa 1,3) men inte
konkurrenskraftig nog. Taget har i dagslaget dock inte
heller en stark konkurrenskraft gillande restider mot bil
(restidskvot pa 1,0), sa som tagtrafik brukligt ska ha. Ju
lagre restidskvot desto béttre.

Jamfors detta Kustpilenstrak mot Kalmar med ett annat
interregionalt strik under ”princip 37, det mot Orebro via
Godsstraket genom Bergslagen, s har Mjélby—Motala—
Orebro en tydligare potential i och med storre resande-
underlag och kommande dubbelspar som ger nya kortare
restider. I det straket finns en mojlighet att infora utokad
regional tagtrafik. Detta anser inte Regionen vara mojligt
for relationen Ostergotland-Kalmar.

Eventuellt 6ppnande av nya stationer hanteras enligt de
ovannidmnda stationsprinciperna men Regionen ser

i dagsliget inget behov av 6ppnandet av nya stationer
inom Ostergotland. Trafikeringen, si vil som orterna i sig,
behdover utvecklas for att motivera och tydligare bidra till
regional utveckling genom tagtrafikering. Nya stationer
skulle dock forlanga restiden for det 1angvéga resandet.
Eftersom trafikens utbud ar sa begriansat skulle en sta-
tionsort uppleva en liten skillnad i resméjligheter.

Utredningar om trafikering och anslutningar

Att investera i banorna stods inte av uppsatta mal och

att utoka trafiken, sa att trafiken skulle uppna den niva
som krévs/onskas om 30-minuterstrafik (regionala bas-
utbudet), skulle urholka andra delar av Regionens engage-
mang i regional tagtrafik. Regionen ser darfor inte behovet
av ett inomregionalt tdgpendlingssystem péa vare sig Tjust-
eller Stdngadalsbanan. For Regionens del d4r medfinansie-
ring till Kustpilentrafiken, med fokus pa Stangadalsbanans
trafik, fortsatt majlig i mélbilden for 2040.

Regionens stéllningstagande avser trafiken pa banorna,
inte sjdlva infrastrukturen, inom denna malbilds tids-
horisont. Men forandringar i samhallet gor att infrastruk-
turen kan komma att behova anvindas pa annat sitt i
framtiden, och darmed skulle det regionala engagemanget
kunna behova 6ka for trafiken och banorna.

Dock kvarstar, utanfor detta arbete, manga fragor kring
béda banorna och deras framtid. I nuldget saknas vissa
svar fran staten/Trafikverket rorande exempelvis
ERTMS-investering samt banornas koppling i Linkoping.
Nir dessa fragor har fatt svar bor den tagstrategiska
malbilden revideras, om négon visentlig forutsattning
andrats. Nar det kommer avkravas Regionen att formellt
yttra sig om banorna och trafikering kommer det att goras.
Detta ar endast den strategiska inriktningen utifran nu
gallande forutsattningar, underlag och prioriteringar med
sikte mot ar 2040.
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En samlad systembild — fordelade ansvar
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Figur 19 — Mélbilden 2040 i ett férdelat tdgsystem
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Regional | Primart Trafikerad stracka Utbud, Kommentar Noterbar férandring
princip | tdgsystem tidsintervall
1 Ostgéta- Motala/Mjolby % Norrkdping @ @ Multipelkopplade t&g utifrdn | Ny station i Malmslatt.
pendeln kapacaitetsbehov. Boxholm och Tran8s trafik-
forsorjs av JLT-systemet.
2 Malardals- Mjolby - Linkoping ® Norrkdping - @ Trafiken mot Katrineholm p& | Nytt stopp i Aby.
trafik Rby & Katrineholm och vidare Sédra Stambanan. Systemet forlangs in
Agerar "skip-stop" inom i Ostergdtland sd l1dngt som
Ostergétland till Mjolby.
2 Malardals- Mjolby & Linkdping # Norrkoping - @ Halvtimmestrafik pa Nytt stopp i Aby.
trafik Rby & Krokek & Nykoping och vidare Nykt')pingsl:)"anan och insats- Systemet forlangs in
tég pd Ostldnken i Ostergétland s& 18ngt som
Agerar "skip-stop" inom till Mjolby.
Ostergétland.
3 Interregional | Mjdlby & Orebro och vidare @ Det finns potential for "TIB" stannar inte
trafik strackan Motala—Orebro for i Skanninge.
kraftiga resandedkningar.
3 Interregional | Mjolby =& Nassjé = Jonkoping @ Eventuellt kan strackan Boxholm och Tran&s Gvergar
trafik bli sammankopplad frén Ostgotapendeln till "JLT".
Jonkoping—Nassjo—Mjolby.
3 Interregional | Link&ping @ Kalmar @ T&gtrafiken Vastervik—
trafik Linkdping ersatt med
busstrafik.

Tabell 8 — Summerande och trafikférdelad tabell Gver malbild 2040
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Anslutande regional trafik

Tégtrafiken ar beroende av anslutande regional kollektiv-
trafik, sa val stadstrafik som inom- och mellankommunal
trafik. Aven om den regionala tagtrafiken ir stommen

i Ostergotlands kollektivtrafiksystem sa krivs vilfunge-
rande trafik som matar till/frdn denna for ett “hela-resan,
hela regionen-perspektiv”. Pa de strackor dar tagtrafik inte

finns ir regionala expressbussar stommen i trafiksystemet.

Det ar viktigt att buss- och tigtrafiken ses som olika delar
som kompletterar varandra i trafiksystemet, dr ingen
drénering eller internkonkurrens sker. Darfor maste den
regionala busstrafiken halla hog kvalitet och kunna
matcha tigtrafikens utbud och resmojligheter vid vissa
utvalda stationsorter.

Nedan visas Regionens bild 6ver hur den regionala buss-
trafiken ska knytas samman med tagsystemet. Den bygger
pé den presenterade mélbilden 6ver tagtrafiken och

ska fungera som en styrning och ett stod for busstrafik-
planeringen.

Det ar viktigt att all parallellgdende busstrafik till tag-
trafiken, oavsett relation, ses 6ver och motiveras. Det ar
inte 6nskvart att buss och tig konkurrerar eller under-
minerar varandra, utan resurserna bor samordnas till den
16sning som erbjuder hogst méluppfyllelse.

Boxholms kommun Boxholms T
station
Link&pings kommun Linkdping { Ostgétapendeln } { Mélardalstrafik } {Kommersiell trafik} {Kustpilen }
Resecentrum
Mjolby kommun Mjélby station { Ostgétapendeln } { Malardalstrafik } {JLT/TiB } {Kommersiell traﬁk}
Motala kommun Motala station { Ostgétapendeln } { Ti }
Norrképings kommun Rg;;:c%ﬂtr;g?n { Ostgotapendeln } { Mélardalstrafik } {Kommergell tl’aflk}
i Norrkdpings P . ) . )
Finspdngs kommun Resecentrim { Ostgotapendeln } { Malardalstrafik } {Kommergell traflk}
Resecentrum
8 BDi Norrképings B . ) . )
Soderkdpings kommun Resecentrum { Ostgétapendeln } { Mélardalstrafik } [Kommer5|ell traflk}
Vadstena kommun Mjélby station { Ostgétapendeln } { Mélardalstrafik } {JLT/TiB } {Kommersiell traﬁk}
Valdemarsvik kommun Rgggcze]gg; { Ostg6tapendeln } { Maélardalstrafik } {Kommergell traflk}
Atvidabergs kommun Ililgs'?c’z:]‘?rfjm { Ostgétapendeln } { Malardalstrafik } {Kommersiell trafik} {Kustpilen }
Cdeshégs kommun Mjolby station { Ostgbtapendeln } { Malardalstrafik } {JLT/TiB } {Kommersiell traﬁk}

Figur 21 — Regional busstrafik med prioriterade stationer och anslutningar

Infrastruktur
— utmaningar och mojligheter

Onskad trafikering ska styra

onskad infrastruktur

Principen om att 6nskad trafikering styr vilken infra-
struktur som ska finnas ar primart gillande och helt av-
gorande for att kunna na uppsatta mal. Det 4r Regionens
uppgift att utifran onskad kollektivtrafik arbeta for att den
infrastruktur som behovs ska finnas pa plats. Detta arbete
sker genom samverkan med berdrda aktorer och tydligt
utpekande av behov och objekt. Huvudansvaret dr dock
statens (genom Trafikverket).

Olika tagtrafik ska kunna fungera pd samma anldggningar
utan att stora varandra sa kunder paverkas negativt.

Vare sig det giller operativ drift eller trafikutokningar
fran de regionala kollektivtrafikmyndigheterna eller kom-
mersiella aktorer.

Delar av planen ar majlig att genomféra inom dagens
forutsittningar, andra delar kraver ny eller utvecklad
infrastruktur. Darfor méste Regionen aktivt arbeta for
att tagstrategin, i delar och helhet, ska kunna genomforas
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genom att behovd infrastruktur kommer pa plats. Pa detta
satt fungerar tagstrategin som ett inspel till olika aktorer
sa att Regionen kan arbeta for att ritt infrastruktur ska
finnas pa plats for 6nskad trafikering och kapacitet. Det
géller bade stationer och kapacitet. Figur 22 visar i ett for-
enklat format pa viktiga infrastrukturobjekt pa en karta.

Stockholm

Hallsberg

Motala

Boxholm ¢}

Trands Mot Vastervik

\
Mot Kalmar

) Nassjo

—— Infrastrukturdtgérder till r 2040

Mot Malmd e (Ostldnken

Figur 22 — Viktiga infrastrukturobjekt mot &r 2040

Ostlianken bidrar och avlastar

Ostlanken maste komma pa plats, inte bara for dess
nationella roll utan for regionens utveckling. Utan Ost-
lanken kommer inte den regionala tdgtrafiken kunna svara
pa okade behov eller utvecklas mot uppsatta mal. Detta
kommer péverka regionen 1angt mer dn bara gillande héll-
bara transporter. Regionen maste darfor arbeta mot den
nationella nivan for att sikerstilla regionala intressen.

For att den tagstrategiska malbilden ska kunna genom-
foras kommer stora investeringar i infrastruktur behova
ske. Det giller bade de antaganden som listats ovan i inled-
ningen, och de infrastrukturobjekt som listas lingre ned.
For att tagtrafiken ska fungera som 6nskat, med kapacitet,
restider, punktlighet, taktfasthet och uppehallsbild,
behover infrastrukturen utvecklas. Det dr i Regionens
storsta intresse att jobba for en forbattrad taginfrastruk-
tur. Inte minst eftersom Ostldnken ar 15—20 ar bort i
tiden, och behoven finns redan idag.

Behov av 6kad kapacitet

Enligt Trafikverket har S6dra stambanan mellan
Norrkoping och Link6ping, samt Godsstraket genom
Bergslagen mellan Motala och Hallsberg, stora kapacitets-
begrinsningar. Sodra stambanan mellan Linkoping—
Mjolby har medelstora kapacitetsbegransningar medan

ovriga banor i linet har smé kapacitetsbegransningar.

Pé kvarvarande enkelspariga strackor av Godsstréket ge-
nom Bergslagen pagar utbyggnad till dubbelspar. Strackan
Norrkoping-Linkoping far 6kad kapacitet som f6ljd av
Ostlanken. Men till dess Ostldnken ar pa plats eller kapaci-
tetshjande infrastruktur byggs kommer den 0stgotska
delen av S6dra stambanan var en slags regional geting-
midja. Precis pa den plats Ostg6tapendeln har sin tyngd.

Redan idag lider alltsa framforallt Sodra stambanan av
kapacitetsbrist, dir mest tigtrafik framfors i Ostergotland.
Det manifesterar sig genom lag punktlighet, oonskad
kapacitetstilldelning som inte uppfyller varje parts 6nske-
mal och att tidtabellerna méste anpassas efter annan
tagtrafik. Ostgotapendeln kan i princip inte utdkas till fler
avgangar och Regionen hindras fréan att kora trafiken med
10-minuterstrafik.

I denna tagstrategiska malbild vintas trafiken 6ka som
mest p& Sodra stambanan ster om Linkdping. Aven
strickan Mjolby-Linkoping behover analyseras och kapa-
citetsméssigt forbattras utifran malbildens utpekanden.
Fran Jonkoping och Orebro finns dessutom énskema3l
om direkttag till Linkoping, vilket skulle 6ka kapacitets-
anspraken an mer.

I tabell 9 visas dagens kapacitetssituation och trafikering
pé olika delar av jarnviagssystemet fran Trafikverkets kapa-
citetsbeskrivning. Rod innebir stora begransningar, gula
medelstora och grona inga begrasningar.

Varje marknadsandel som tégtrafiken tar, och varje
procents tillvixt av resandet, kommer stélla hogre krav
pé trafikeringen (utbud) och darmed infrastrukturen.
Den 6nskvirda tillvixten for de héllbara personresorna
med regional tagtrafik hotas om infrastrukturen inte
klarar 6kade ansprak.

I och med denna brist kan Ostgotapendeln i dagsliget inte
bedrivas med den kundvénliga taktfasthet som 6nskas,
och vissa avgangar tvingas koras som skip-stop (tdgen
stannar inte pa ordinarie stationer). Dessa tag, en fram-
tvingad 16sning, far inte heller bedrivas med en full hastig-
het sd som en skip-stop-16sning skulle kunna méjliggora.
Trafikverkets konstruktionsregler 6ppnar inte for en sddan
16sning och Ostgotapendeln blir dirfér dubbelt lidande.

I dagslaget finns inte heller ndgra infrastrukturella for-
utsittningar att Gppna nya stationer for Ostgétapendeln
inom dess nuvarande utformning.

Sankta hastigheter — dubbel problematik

Att tdganldggningen inte majliggor full hastighet for tigen,
det vill sdga att de inte kan kora utifran sin maximala
prestanda, har minst tva problematiska foljder. Dels far
kunderna langre restider, dels paverkar det kapaciteten
negativt genom att farre tag far plats pa sparen.

Snitthastigheten for Ostgotapendeln ar strax cirka
95 km/h vilket dr bra med tanke pa uppehallsbilden. Men
den skulle kunna 6kas om tdgen kunde hélla hogre hastig-
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Pendel- [Regional-| Fjarr- Gods-
Bana Strécka tag tag tag tdg
Katrineholm = Norrkdping [ ] [ ] °
.. I Norrképing = LinkOping [ [ ) )
Sodra stambanan
f Linkdping + Mjolby ° ° ° °
B Mjélby # Trangs ° ° ° °
Nykopingsbanan I Norrkdping # Nykdping [ [ [
Motala & Mjélb [ J [ J [ J
Godstréket genom Bergslagen I Mgt:I: 5 H;(I)Istzlerg P °
. I Linkdping = Kisa [
Kustpil
tstplen B Linképing + Atvidaberg )
Finspdngsbanan I Finspdng + Kimstad ()

M Stora begransningar ! Medelstora begrasningar M Inga begrasningar

Tabell 9 - Trafikering och kapacitetssituation per bana

het oftare. Detta kan ocksa illustreras av att dagens
snabbtig genom Ostergétland, pa Sédra stambanan,
endast haller runt 110 respektive 125 km/h. Denna relativt
laga hastighet kan inte endast forklaras av retardation och
acceleration hos tagen, utan av banans bristande kvalitet.

Punktlighetsforbéttringen och kapacitetsutokningen bor
16sas genom fyrstegsprincipen men dar steg 4-atgarder
(ny infrastruktur) inte kan komma att undvikas. Detta
var tydligt redan 2020 och kommer, givet 6kad tégtrafik,
Oka an mer mot 2040. Ostlanken kommer delvis 16sa
detta, men inte fullt ut, framforallt inte vaster om
Linkoping. Grundprincipen ir alltid att 6nskad trafikering
ska styra den infrastruktur som behéver finnas pa plats,
inte omvént. Det &r inte en hallbar 16sning att 6ka punkt-
ligheten genom att acceptera siankta hastigheter for tagen,
och ddrmed en pa totalen sdnkt kapacitet pa banorna.

Trafikverkets konstruktionsregler for tdgtrafikplaneringen
spelar hir en kritisk roll i sé vil tidtabellernas utform-
ning, tilldelade taglédgen som for den totalt tillgéngliga
kapaciteten. I dessa regler och i processen runt dem hos
Trafikverket méste Regionen sikerstilla sin plats.

Ofrivillig konkurrens

Kapacitetsbristen leder ocks4 till suboptimal konkurrens
mellan regionala och nationella tag samt mot godstags-
trafiken. De olika tagsystemen for persontrafik, som borde
fungera som komplement, far istéllet forhandla bort sina
onskade téglidgen, och trycker darmed ut varandra frén
sina 6nskade taglagen. Foljden blir sdmre tidtabeller och
storningskéanslig taglagestilldelning, vilket Trafikverket

i dagslaget l0ser genom att utoka avstanden mellan tagen.
Detta behovs inte for Ostgotapendelns rikning utan
gynnar de prioriterade nationella tagen, pa regionaltagens
bekostnad.

Sodra stambanan ar viktig for det nationella resandet men
minst lika viktig for det regionala resandet for de olika

regionerna som finns lings dess striackning. I slutindan
far kunderna suboptimala andrahandslésningar som inte
gynnar det héllbara resandet.

Regionaltag pa Ostlinken

Nir Ostlanken finns pa plats dndras forutsattningarna for
lanets tagtrafik. Detta i och med att nuvarande jarnvig
mellan Norrképing och Linképing far utokad kapacitet
som foljd av att huvuddelen av fjarrtag och regionaltig
antas flyttas 6ver till Ostlanken. Strackan Mjolby—
Linkdping riskerar att fa ytterligare kapacitetsproblem
jamfort med idag pé grund av utokad ovrig trafik till f6ljd
av Ostliankens tillkomst.

Ostlanken kommer primaért att vara ett system for natio-
nella hoghastighetstdg men behdver ocksa vara 6ppen for
att regionala tagsystem tillats trafikera den. Det giller
framforallt den ldngviaga regionala trafiken till Stockholm.
Om detta inte blir fallet, och Ostléanken halls fri fran regi-
onala tdg, 6kar &n mer behovet av stora kapacitetsatgiarder
for den regionala trafiken pa Sédra stambanan.

Sodra stambanans funktionalitet behover darfor utvecklas
parallellt med Ostldnken sa bade nationella och regionala
tag kan bli funktionellt hogkvalitativa och inte stora
varandra pa en underdimensionerad bananlidggning.

Ostlinken och systemkritiska kopplingspunkter
Kopplingspunkten mellan Ostlanken och S6dra stam-
banan, vister om Linkoping, behover placeras i ett lage
(minst) véster om Vikingstad och vara planskild. Det ar
systemkritiskt for att den regionala tagtrafiken ska kunna
fa plats och framforas med det utbud som pekas ut att
behovas inom denna tagstrategiska malbild.

Inplaneringen av kopplingspunkter (vaxlar) mellan Sédra
stambanan och Ostlanken behover ocksa sdkerstallas.
Detta utifran Regionens behov, eftersom offentligt
finansierad trafik kommer trafikera bada banorna i olika
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varianter. Men dven Ostldnken antas behova vixlarna, inte
minst vid stérningar och omledningar. Behovet ar darfor
dubbelt motiverat.

Ytterligare en flaskhals i relation till detta ar infarten mot
Stockholm s6derifran. Sparkapaciteten mellan Sédertalje
och Stockholm kommer paverka hur trafiken i Ostergot-
land kan ske. En utredning har startat kring hur ytter-
ligare kapacitet kan byggas ut, vilket ar vildigt positivt.
Ur ett regionalt helhetsperspektiv for att tydliggora
behovet bor alltsd Ostldnken lyftas fram som Vikingstad—
Stockholm C och inte som Linkdping—Stockholm (Jarna).

Utover detta ar den regionala tagtrafiken beroende av
vilutvecklade, hogfunktionella resecentrum i Linkoping
och Norrkoping. Bdde som bytespunkter for stora volymer
resendrer men aven som kopplingspunkt for tdgen. Stanga-
dalsbanans koppling till ett nytt resecentrum i Linképing
ari dagsldget inte utrett men behover 16sas om trafiken ska
kunna finnas kvar.

Infrastrukturobjekt

Nedan foljer en lista pa objekt som, utifran den tagstrate-
giska malbildens slutsatser, ar inspel till relevant infra-
strukturplanering, oavsett om det ar pa nationell, regional
eller kommunal niva. Objekten ar bade av systemkritisk
och stodjande natur som del i genomforandet av den tag-
strategiska malbilden mot &r 204o0.

Listan kommer behéva kompletteras kontinuerligt om
malbilden revideras och samordnas med Regionens andra
viktiga infrastrukturbehov. Listan kommer ocksé behova
fordjupas i avseende med utpekandet av vilka insatser som
ar systemkritiska och hur Regionen ska sikerstilla att de

byggs.

Anslutning mellan Ostlinken och S6dra stambanan
véster om Linkoping

Ny station i Malmslatt, "Linkoping Vastra”

Ny station i Aby

Ny stationslosning Mjolby (t ex plattform vid spar 6)

Kapacitet pa samtliga banor for att kunna bedriva hog
trafikvolym med hog kvalitet. Primért Sodra stambanan
for den regionala tigtrafikens behov

Sakerstalld kapacitet och anslutningar pa nya rese-
centrum i Linképing och Norrkoping

Anslutande (buss)trafikens framkomlighet

Kapacitet och pélitlighet in mot Stockholm,
Jarna—Stockholm C

Utokning av underhallsdepan i Boxholm foljande behov
av okad kapacitet

Finansiering och implementering av ERTMS pé Sodra
stambanan

Arbetet framat

Samverkan mot malbildens forverkligande

Som regionens forsta tagstrategiska malbild blir dess
antagande ett startskott for dess genomférande, &ven om
tidshorisonterna ar langa och fragorna stora och kom-

plexa. Arbetet kommer dels ske genom fler utredningar,
mer dialoger och starkare samverkan med olika intres-
senter. Att arbeta for malbildens genomférande blir en del
av Regionens uppdrag till Ostgotatrafiken. Investeringar
behover goras, och for att na dit behover arbetet starta
direkt och ga tydligt framét.

Dar forandringar sker i trafikupplaggen kravs ocksé ofta
sarskilda avtal. De nya avtalen maste ligga i linje med
Regionens 6nskemal och vara langsiktigt hallbara sé att
trafikforsorjningen inte dventyras eller upplevs foranderlig
pé ett negativt satt.

Under denna utredning, béde internt och genom externa
kontakter, har fler behov och 6nskemal uppkommit. Vissa
av dessa kan bli aktuella att arbeta vidare med kopplat

till den tagstrategiska malbilden. Ett tydligt behov ar att
forbattra samverkan med kommunerna géillande kollektiv-
trafikens roll och funktion kopplat mot kommunernas
fysiska planering. Detta genom tydligare samverkans-
modeller och hianvisning till stationsnarhetsprincipen,
tagstrategin utgor en grund for detta arbete.

Samverkan med Trafikverket blir ocksé av hogsta prioritet.
Inte bara gillande Ostldnken och alla dess olika utskott,
utan dven for 6vrig infrastrukturs utveckling.

En strategisk inriktning géllande priser, produkter och
lansoverskridande 6verenskommelser ar ett annat exempel
pé vad som behovs for att stddja malbilden. Detta giller
inte bara samverkan med andra tagsystem utan det ar
ocksa viktigt att de priser och produkter som Regionen
sjdlva erbjuder stodjer den tagstrategiska inriktningen.

De tunga investeringarna:

fordon och infrastruktur

Tag ar dyra att kopa in och ar vardefulla for Regionen.
Dérfor behovs en fordonsstrategi skrivas fram for Region
Ostergétland, men som ocksi ska visa behovet inom
Milardalstrafik. Bade gillande antalet dimensionerande
fordon péa kort och lang sikt, och géllande val av fordon-
styp/-typer. I en fordonsstrategi kan dven principer for
nir trafiken ska forstiarkas skrivas fram som stod for den
l6pande verksamheten. Depaavtalet Ioper ut till ar 2040
och denna fraga behover hanteras inom denna strategi.

Metodutveckling och trafikutredningar
Utredningen bygger pa flera olika statistiska metoder.
Dessa behdver utvecklas exempelvis genom forbéttrade
berdkningsmodeller for tagtrafik, samt samla in data med
hogre kvalitet, bade internt och genom Regionens sam-
arbetspartners (exempelvis Malardalstrafik). Kommande
passagerarrikningssystem kan utgora en bra grund for
nya typer av analyser.

Det behover ocksé tas fram en tydlig process for hur den
tagstrategiska malbilden ska hallas uppdaterad och rele-
vant, utan att behov av nya eller andra dokument uppstér,
sd som genom en aktualiseringsprévning under regelbun-
det intervall. Det kommer kravas en regionalt gemensamt
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framtagen genomforandeplan fér mélbilden som visar pa
vilka aktorer som behover vara involverade for att ta steg
mot mélbildens genomforande. Dessutom behover former
sattas for hur tagstrategiska utredningar ska ske pa ett
transparent, konsekvent och inkluderande sétt.

En arbetslista att utga ifran

Mer konkret behover de tagstrategiska fragorna fordjupas,
bade i enskilda projekt och i processform. Nedan listas
nagra viktiga exempel pa mer konkreta fragor som behéver
en fordjupad uppmarksamhet. Listan kan utgora underlag
for verksamhetsplanering och uppgifterna kraver fortsatt
samverkan med regionens kommuner, angransande
kollektivtrafikmyndigheter och Trafikverket.

Framskrivande av en regional sammanstéllning,
nuldgesbild, av all den kunskap och allt underlag som
finns gillande den interregionala tégtrafiken jaimte
Ostgétapendeln

Utredning om Ostergotlands infrastrukturella forut-
sittningar for dagens tagtrafik, dess begriansningar och
utmaningar pa kort sikt

Framtagande av en genomforandeplan inklusive en
ekonomisk analys och fordonsstrategi

Framtagande av en regional busstrategi inklusive
anslutning till tagtrafiken

Utredning av expressbuss for Tjustbanan inklusive
samordning med befintlig trafik

Utredning av Tag i Bergslagen-systemet att sluta
trafikera Skanninge, men framforallt att tillsammans med
Region Orebro lin utreda potentialen och nyttjandet av
de forbattrande forutsattningarna pa straket Mjolby—
Motala—QOrebro

Utredning av trafiken av delstriackan Tranas—Boxholm
med eventuella insatstag

Fortsatt utredning kring Linkoping Vistra och Aby som
tillkommande stationer

Utredning av en tagstrategisk malbild for nar Gota-
landsbanan ar pé plats, och dess paverkan pé relationerna
Ostergotland till Orebro respektive Jonkoping

Oka samarbetet med angrinsande regioner, direkt
eller genom samverkansorgan, for att styra trafiken mot
maélbildens l6sningar.




42 @ TAGSTRATEGISK MALBILD 2040
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