Stig Svallhammar

Dar tagen susar forbi ...

Om satsningen pa en hoghastighetsjarnvag genom Sédermanland

Vem tjanar pa det nya hoghastighetsnat av
jarnvagar som planeras i vart land — och
vad kommer att hinda med det dldre linje-
natet? Kommer utvecklingen att i 4n hogre
grad gynna storstadsbefolkning och urba-
nisering eller kan vi se fordelar aven for
landets ovriga invanare? Syftet med denna
artikel ar att beskriva konsekvenserna av en
satsning pa snabbjarnvagar och de mojlig-
heter som dirigenom skapas pa det aldre
bannitet, dar kapacitet frigors.

I artikeln fors resonemang om snabb-
jarnvagar i allménhet med sarskilt intres-
se riktat mot den foreslagna Ostldinken,
en planerad hoghastighetsbana genom
Sodermanland. Vad kommer denna nya
jarnvag att betyda for lanet och hur paver-
kas anvandningen av den befintliga infra-
strukturen? Hur lankas den in i lanets totala
trafikforsorjning? Vidare diskuteras konse-
kvensen av att bibehalla och rusta upp de
aldre jarnvagsstrackningarna infor kom-
mande trafikokningar inom regional- och
lokaltrafiken. Den empiriska basen for stu-
dien ar hdamtad ur olika dldre dokument om
Ostlanken samt information via konsortiets
respektive Trafikverkets hemsidor.

Bakgrund

Individens tillgang till tagtrafik sags i vart
tidigare relativt jarnvagstata land lange som
enmedborgerligrittighet. Jarnvagsnatethar
dock sedan andra varldskriget reducerats

avsevart, under sextiotalet i sarskilt snabb
takt (Améen & Mboller 2002, Svallhammar
1992, 2011).

Aven om de svenska jarnvéigarna aldrig
har transporterat sd stora mangder gods
och sd manga passagerare som i dag ar
tillgangen till jarnvagsresor inte langre en
sjalvklarhet. God tillganglighet till person-
transporter pa jarnvag tenderar att i framti-
den bli en exklusivitet framst for ménniskor
i de tunga transportstraken, respektive i el-
ler nara storre befolkningsagglomeratio-
ner. Forhallandet har accentuerats sedan
X2000-tagen sattes i trafik for ett tjugotal ar
sedan. X2000 har med sin maximala hastig-
het pa 200 km/h minskat restiden avsevart i
vissa relationer, sarskilt i landets langdrikt-
ning, men atkomsten till jarnvagsnatet har
samtidigt minskat ytterligare for betydande
delar av befolkningen. En av orsakerna ar
att snabbtagen bara gor ett fatal uppehall
mellan utgangs- och slutstationerna. Detta
ar forvisso ett klassiskt problem, men den
regionala buss- och tagtrafiken kompense-
rar inte alltid bortfallet eftersom reshastig-
heten inte 4r jamforbar (Améen & Moller
2002, Svallhammar 1992, 2001, 2011).

Satsningen pa X2000-projektet har haft
en avgorande betydelse for det svenska
tagresandet och givit jarnvagen positiv
uppmarksamhet. Jag har i olika samman-
hang velat studera snabbtagens rekryte-
ringsomland for resendrer, men SJ AB har
av affarsmassiga skal varit forteget om
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sina marknadsstrategier, utveckling och
lonsamhet. SJ anfor radsla for konkurrens
fran andra aktorer, men klart ar att X2000
starkt bidragit till att vinna marknadsande-
lar fran flyget. Detta galler sarskilt strackan
Stockholm—Goteborg, som avverkas med
tag pa cirka tre timmar. I andra relationer
och pa storre avstand ar jarnvagens kon-
kurrensfordel inte lika uppenbar. Strackan
Stockholm—Malmb ar dnnu inte lika sjalv-
klar for affarsresenarer, eftersom resan tar
narmare fem timmar. En affarsresa tur och
retur Stockholm—Malmd kan svarligen go-
ras med tdg om den sker over dagen. Med
hoghastighetstag som kor 300 km/h, kan res-
tiden minskas med omkring 30—40 %, vilket
starker tagets attraktivitet i forhallande till
andra transportmedel, framst inrikesflyget.
Jarnvagens miljofordelar och relativa ener-
gisnalhet samt tagtrafikens 1aga olycksfrek-
vens 4r viktiga faktorer i debatten.

Under de tjugo ar som forflutit har
X2000-konceptet utvecklats fran ett exklu-
sivt och kostnadskravande reskoncept med
hog service till ett brokigt utbud av olika
pris- och servicealternativ i samma tag.
Den tidigare viktigaste malgruppen — af-
farsresenarerna — har i det okade utbudet
forlorat sin relativa betydelse till forman
for andra resendrsgrupper. Vissa X2000-
avgangar har blivit ett slags snabbgaende
Intercity-tag for den breda allmanheten
(Svallhammar 2011).

Vinnare och forlorare i X2000-
systemets varld

Vilka ar fordelarna respektive nackdelarna
med att X2000-tagen kors pa befintligt
sparsystem? Nar SJs X2000-koncept ut-
vecklades pa 1980-talet sdgs detta som en

mojlighet att till relativt begransade kost-
nader skapa snabbare forbindelser pa det
befintliga jarnvagsnatet. Hemligheten 1ag
i fordon som kunde framforas med hogre
hastighet pa en mattligt modifierad anlagg-
ning. De nya tagen utrustades med lutande
vagnskorgar for att gora resan bekvamare
for resenarerna. Dessutom minimerades
antal uppehall till ett fatal strategiska by-
tespunkter (Svallhammar 2011).

Satsningen pa X2000 innebar darmed
att en rad tidigare traditionella tagforbin-
delser drogs in och vissa stationer forlora-
de dérigenom direkta forbindelser med de
stora staderna. I nagon mén har de slopade
taguppehallen pa mindre mellanstationer
kompenserats av senare ars satsningar pa
sparburen regional- och lokaltrafik.

Med facit i handen kan vi konstatera
att satsningen pa X2000-tdg innebar en
valbehovlig renédssans for jarnvagens per-
sontrafik samt att staten med davarande
SJ vann tid och skot stora investeringar pa
framtiden. Alternativet hade varit att skapa
ett nytt nat av jarnvagar for snabbtagstra-
fik liknande det som byggdes i Frankrike
i samband med TGV-projektet, men en sa-
dan losning bedomdes da inte som realis-
tisk (Hellroth 1998-2001).

I dag star vi dock vid vags #nde:
Jarnvéagens transporter Okar och kapacite-
ten i systemet utnyttjas pa sina stallen fullt
ut. Trots genomforda och redan beslutade
kapacitetshojande atgarder i befintligt sys-
tem kommer atskilliga flaskhalsar att finnas
kvar atskilliga ar framover. P4 andra hall
maste nya spar till for att kunna garantera
trafikens kvalitet och situationen liknar
narmast mellankrigstiden. Da lag losning-
en i att bygga ut dubbelspar pa de mest
frekventerade linjerna, vilket i stort sett var
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genomfort under 1950-talet. En och annan
icke utbyggd stracka kvarstar dock fortfa-
rande (Sannel & Svallhammar 2008).

Mot denna bakgrund och med erfarenhe-
ter fran redan genomforda projekt i utlandet
framstar byggandet av nya spar for snabb-
tagstrafiken som nodvandigt. Pa flera stallen
i varlden gors i dag omfattande satsningar
p& modern jarnvagstrafik med riktigt snabba
tag, sa kallade hoghastighetsbanor. Det ska
tillaggas att de utlandska projekten innebar
betydligt snabbare tag an X2000 — hastighe-
ter pa 250-300 km/h i reguljar trafik jamfort
med X2000-tagens maximala 200 km/h.

Oskar Froidh konstaterar att de mest om-
fattande och framgangsrika systemen med
snabba tag fram till senaste sekelskiftet
ar Shinkansen i Japan och TGV (Train a
Grande Vitesse) i Frankrike. I dessa bada
lander har resandet med snabbtag natt
fran borjan oanade nivaer. For det franska
TGV-projektets del kan sagas att forbin-
delsen Paris—Lyon narmast medforde en
kollaps for inrikesflyget pa samma stracka.
Olika snabbtagsprojekt och dessas effekter
pa omlandet har diskuterats av flera fors-
kare, bade inom och utom landet (Brandt
2005, Froidh 1999 och 2003, Hall 1995,
Hallencreutz 2000).

I Sverige ville affarsverket SJ lange inte
diskutera en utbyggnad av sarskilda hog-
hastighetsbanor, eftersom det inte ansags
finnas marknad for en sadan nysatsning.
En som redan under 1990-talet forsokte
fa igdng debatten kring hoghastighetstag
i vart land var debattoren Sune Hellroth,
som ansag att Sverige behovde ett snabbt
jarnvagsnat liknande det franska. Han fick
dessvirre aldrig nagot gehor for sina stor-
slagna idéer under sin levnad.

Hellroth hade goda kontakter med de

franska statsjarnvagarna SNCF och plade-
rade i flera artiklar under 1990-talet for ett
snabbtagsprojekt liknande TGV. X2000-
projektet var, enligt honom, en halvmessyr
och pa langre sikt otillrackligt for jarn-
vagens konkurrenskraft. Hellroth anlade
en regionalpolitisk dimension pa snabb-
tagstrafiken, som skulle bringa omraden i
“kommunikationsskugga” ut i ljuset.

Det senaste decenniets resonemang om
en satsning pa infrastrukturen har dock lett
till en ny syn pa sarskilda jarnvagstrack-
ningar for snabba tdg dven i Sverige, i
huvudsak till foljd av senare ars kapacitets-
problem pa befintligt jarnvagsnat. Pa detta
nya svenska jarnvagsnat, specialdesignat
for hoghastighetstag, talas om hastigheter
upp emot 300 km/h.

TGV - en snabbtagssatsning

Erfarenheter fran andra hall i varlden visar
tydligt hur en satsning pa riktigt snabba tag
gynnar de stationsorter som far formanen
av dessa forbindelser, men som Peter Hall
skriver:

Vad som verkar sakert ar att hoghastig-
hetstdg inte gor nagonting for de trakter
som de genomloper. De har precis samma
inverkan som ett flygplan som flyger over
omradet. (Hall 1995)

TGV-systemet bestar av ett antal nya hog-
hastighetsstrackor, avsedda endast for hog-
hastighetstag och pa vilka stationerna ar fa.
Storre stader angors med hjalp av traditio-
nella sparsystem, vilka leder snabbtagen in
till stationericentralalagen. Detta gor TG V-
trafiken val integrerad med annan spartra-
fik och antalet matarresor minimeras.
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I Frankrike har tillkomsten av TG V-tagen
gjort jarnvagen konkurrenskraftig aven pa
avstand mellan 400 och 800 kilometer, vilket
tidigare var en given arena for inrikesflyget.
De orter som fatt TGV-forbindelse med om-
varlden har pa ett helt annat satt mojlighet
att attrahera verksamheter och manniskor,
sarskilt som nétet med tiden utvidgats till
att omfatta destinationer i1 grannldnderna
(Hall 1995). Sjalva TGV-projektet kommer
dock, med tanke pa olika landers skilda tek-
niska losningar, i princip att begransas till
Benelux-landerna. I Tyskland och Spanien
byggs snabbjarnvigar med andra specifika-
tioner, men det finns i dag tekniska losningar
for att eliminera problemen, exempelvis
fordon som kan framforas pa banor med
olika stromforsorjnings- och signalsystem.
Typexempel &r trafiken mellan Frankrike
och Storbritannien genom kanaltunneln men
ocksa oss mer narliggande losningar som tra-
fiken Over Oresundsbron till Danmark.

Persontrafiken pa jirnvigarnai
Sodermanland

Jarnvéagen har utan tvekan betytt avsevart
for landets utveckling sedan 1800-talet, s
aven for Sodermanland. Storre titorter som
Katrineholm, Flen och Gnesta har jarnva-
gen att tacka for sin expansion, men dven
flera mindre samhallen som vuxit upp ut-
med banorna. An i dag bar stambanorna
genom landet pragel av langa parlband
med samhillen, som med jarnvagens hjalp
forbundits med varandra. Ett stort antal
stationer och stationsorter avlovades dock
under 1960-talets strukturrationalisering.
Aven i Sodermanlands lan susar tagen forbi
utan att gora uppehall, till och med relativt
stora tatorter. Den lokala befolkningen har

saledes nara till snabbtagstrafik utan att be-
kvamt kunna anvanda den for egna resor
och transporter (Svallhammar 1991, 2011).

De forsta banorna som genomkorsade
landskapet kom till redan pa 1850-talet.
Viastra stambanan Goteborg—Stockholm
byggdes under aren 1856-1862. De forsta
strackorna som berorde Sodermanland var
Stockholm C-Sodertilje dvre och Soder-
talje—Jarna, vilka oppnades for trafik 1860
respektive 1861. Strickan Jarna—Gnesta
stod fardig 1861 och resten av passagen ge-
nom Sodermanland blev klar 1862 med tra-
fik mellan Gnesta och Hallsberg. Nagra ar
senare, 1866, fardigstalldes Ostra stamba-
nan pa strackan Katrineholm—Norrkoping.

Sodermanland har varit arena aven
for enskilda, privata jarnvagsprojekt,
av vilka byggandet av Oxelosund-Flen-
Viastmanlands Jarnvag (OFWIJ) var det
storsta och viktigaste projektet. Trafiken
pa strackan Oxelosund—Rekarne Oppnades
successivt mellan 1875 och 1877. Norra
Sodermanlands Jarnvag (NrS1J) mellan
Sodertilje (Saltskog) och Eskilstuna far-
digstélldes for trafik forst 1891. Den lilla
tvarforbindelsen  Skebokvarn—Stalboga
kom till 1907 nar den enskilda Mellersta
Sodermanlands Jarnvag (MIS1J) 6ppnades.

Residensstaden Nykoping fick séle-
des sin forsta jarnvagsforbindelse med
omviérlden genom OFWJ och den seder-
mera benamnda “TGOJ-banan” (mel-
lan Oxelosund och Flen). Forst under
1910-talet paborjades trafiken pa statsba-
nan Jarna-Nykoping—Aby, en lank mellan
Vistra och Ostra stambanorna rakt genom
Sodermanland. Den dppnades pa strackan
Jarna-Nykoping, 1913 och tva ar senare
pa den sodra delen genom Kolmarden,
Nykoping—Aby—(Norrkoping). Till foljd av
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Figur I.Jdrnvdgsndtet i stra Mellansverige och Svealandsbanan. Karta: Oskar Froidh 201 I.

topografin och datidens byggnadssitt fick
banan dessvirre en bitvis kurvig strackning.
Den byggdes enkelsparig med flera motes-
stationer (Sannel & Svallhammar 2008).
Under mellankrigstiden forstatligades
lanets enskilda jarnvagar samtidigt som
kvalitets- och kapacitetshojningar genom-
fordes genom elektrifiering. For Vistra
stambanans del paborjades under 1940-ta-
let dubbelsparbygge, vilket avslutades
1955. De flesta jarnvagar som en gang ge-
nomkorsade Sodermanland holl modern
standard, men snart hamnade de mindre

banorna i tekniskt bakvatten till foljd av
strackning, spargeometri och sparstandard.
Den svaga lonsamheten gjorde att SJ holl
tillbaka investeringar utom i stambanorna.
Aven den tidigare privata TGOJ-banan har,
till foljd av tung godstrafik, prioriterats ge-
nom aren (Sannel & Svallhammar 2008).
Det sormléndska jarnvagsnétet har mins-
katiutstrackningsedan 1960-taletsnedlagg-
ning av bibanan Stalboga—Skebokvarn. De
jarnvagar som blev kvar i lanet avrustades
successivt genom stingning av stationer
och 1972 lade SJ slutligen ned den lokala
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Figur 2. Ostldnkens valda korridor mellan Jdrna och Norrképing.

persontrafiken pa straickan Nykoping C—
Jarna. Aret darpa forsvann lokaltagen péa
strackan Nykoping C—Aby(—Norrkoping).
Persontrafiken Oxelosund—Eskilstuna la-
des ned 1985 och trafiken fordes over till
landsvag av davarande lanstrafikhuvud-
mannen, Sormlands Lokaltrafik AB (SLT).
Aven pa strackan Sodertilje—Eskilstuna
tonades jarnvagstrafiken ned under samma
period. Lénstrafiken i Sédermanland prag-
lades under 1980-talet av en helhjartad
satsning pa busstrafik och tdgen hamnade
pa undantag (Du Rietz 1988, Svallhammar
1992, Sannel & Svallhammar 2008).

Det tidiga 1990-talets satsning pa
X2000-tag kom Sodermanland till del ge-
nom trafiken pa Vistra stambanan, Stock-
holm-Goteborg. Av tidsbudgetskal gjordes
taguppehall endast i Katrineholm, med
pafoljd att orter som Flen och Vingaker
hamnade vid sidan av den nya satsningen.
I ett senare skede sattes X2000-tag in Aven
i forbindelsen Stockholm—Malmd och
aven da valdes, av trafiktekniska skal, att
trafikera Vastra stambanan med uppehall

i endast Katrineholm. Genom att X2000-
tagen delvis kom att ersitta de vanliga
fjarrtagen kom de stationer som saknade
snabbtagsuppehall att hamna i strykklass.
Vingaker forlorade under nagra ar i borjan
av 1990-talet all persontrafikforbindelse
med jarnvag och residensstaden Nykoping
forsvann med tiden fran fjarrtagskartan i
takt med att de langviaga tagen drogs over
Vistra stambanan (Sannel & Svallhammar
2008, Svallhammar 2011) .

Bortsett fran tillkomsten av Svealands-
banan mellan Sodertalje och Eskilstuna
1997 (figur 1) har det inte byggts nagra
nya jarnvagar i lanet pa narmare nittio ar.
Nu star Ostlanken for dorren. Vad kom-
mer denna snabbjarnvag att betyda for
Sodermanland?

Exemplet Ostlidnken i
Soédermanland

Det ar beslutat att Ostlanken, om den nu
blir byggd, ska konstrueras for ren person-
tagstrafik. Tagens topphastigheter ska ligga

GEOGRAFISKA NOTISER ® ARGANG 69 (2011) ® NUMMER 3



] J‘I’;s'

-1 LN __“_1"-__‘._:_-_'___,5-1;-;-4-1’- va\ﬁﬁﬁﬂ;ﬁd

Vaid kosridor
; | et
Y !.l p. I s g f'
) I." I3 Wl a a8 R
Trosa | ; i [Erm—
( @ i ooyl | S MANVERKET M 2010

pa 300-320 km/h och banan ska trafikeras
av bade fjarrtdg och regionaltag. Den maxi-
mala hastighet for den materiel som i dags-
laget trafikerar stambanorna 4r 200 km/h,
for konventionella, lokdragna tag galler
160 km/h. Med nuvarande fordonsteknik
kan delar av den befintliga fordonsflottan
rimligen uppgraderas till cirka 250 km/h.
De nya X55-tag som levereras till SJ under
2011 ar exempel pa detta. De ska komplet-
tera och delvis fornya — samt darmed livs-
tidsforlanga — 1980-talets X2000-koncept.

Ostlanken torgfors i dag som ett "unikt”
samhillsbyggnadsprojekt — jarnvagen som
ska motsvara 2000-talets behov. Projektet
omfattar 150 kilometer nytt dubbelspar
for snabb persontrafik mellan Jarna och
Linkoping, som laggs i en nagot avvikande
strackning jamfort med idag (figur 2 & 3).

Den nya banan kommer att korta res-
tiden Stockholm-Linkodping till mindre
an en timme. Ostlanken ar tankt att inga
i ett storre sammanhang, dels som en del
av den diskuterade Gdtalandsbanan, en ny
nationell stambana mellan Stockholm och

Karta: Lantmateriet 201 0. Kélla:Trafikverket 201 1.

Goteborg, dels som en del av den Nordiska
triangeln. Med Nordiska triangeln avses ett
system av motorvagar och hoghastighetstag
mellan huvudstiderna Oslo, Kopenhamn,
Stockholm och Helsingfors.

Bada dessa storre projekt anses ange-
lagna, det senare som en av EU prioriterad
transportkorridor mellan Stockholm och
Oresundsregionen. Ostlanken forutsitts
minska kapacitetsbristen i landets vikti-
gaste jarnvagsstrak (Ostlanken 2011).

Vid sidan de rent logistiska fordelarna
finns forvantningen att Ostlanken ska ge
naturliga forutsattningar for fortsatt re-
gionforstoring 1 axeln mellan Sveriges
storsta respektive fjarde arbetskraftsom-
raden, Storstockholms- och Norrkoping-
Linkdping-regionerna. De kommuner som
direkt berors av jarnvagssatsningen har en
befolkning om drygt 400 000 invanare,
3500 foretag, hogre utbildning och en ut-
vecklad teknisk infrastruktur (Ostlanken
2011).

Tillkomsten av den nya banan forvan-
tas ge havstangseffekter for kommuner
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och regioner i trafikomradet samt skapa
stodjepunkter eller tillvixtcentra. Denna
utveckling forutsatter en samordnad sam-
hallsplanering i korridoren, menar projek-
tets tillskyndare. Till Ostlankens fortjanster
hor vidare att den forvantas ta betydande
marknadsandelar fran vag- respektive flyg-
trafiken, att den stimulerar miljovanliga
person- och godstransporter samtidigt som
den beframjar mer trafiksdkra personresor
(Ostlanken 2011).

SJs strategiska framtidsplaner i slutet av
1980-talet omfattade inte Ostlanken, men
en snabb jarnvagsforbindelse i samma axel
fanns med i den allmédnna diskussionen
nagot ar senare. I SJs planering i borjan
av 1990-talet hade en snabblinje Jarna—
Nykoping—Norrkoping—Linkoping tagits

med. Kostnaden for denna jarnvag angavs
till drygt 5 miljarder kronor. Senare intres-
serade sig aven Banverket for forslaget,
men det verkliga initiativet tycks ha legat
pa regional och lokal niva.

Offentlig-privat samverkan - OPS?

Fragorna kring Ostlanken har pa senare
ar drivits i samverkan mellan de bada
regionforbunden i Sodermanland och
Ostergotland respektive berorda kommu-
ner. Litet tillspetsat kan sagas att Banverket
“fosts framat” i fragan om Ostlanken,
padrivet av regionala och lokala intres-
sen. Under senare ar verkar Banverkets
ledning ha forlikat sig med tanken pa en
hoghastighetsbana eftersom man insett

Linkdping

4,
g
F
-

41 Loddby
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Figur 3. Ostldnkens valda korridor mellan Norrkdping och Linkoping. Kdlla:Trafikverket 201 1.
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behovet av ytterligare kapacitet i axeln
Stockholm—Ostergotland.

Stotestenen for tyngre infrastrukturpro-
jekt som Ostlanken ar finansieringen med
tillhorande ekonomiskt risktagande. En
tanke som pa senare ar vunnit terrang ar
darfor att projektet, tillsammans med an-
dra liknande objekt, skulle finansieras av
samhélle och naringsliv tillsammans i en
sa kallad OPS-16sning.

Det kan ses som en seger for Ostergotland
att Banverket i ett séarskilt yttrande till re-
geringen forordar Ostlanken som ett av
fem projekt, som kan finansieras och byg-
gas som OPS-projekt, offentlig privat sam-
verkan. Det innebdr att sista ordet inte ar
sagt om nar Ostlanken kan tinkas komma
igang. (Ostlanken 2011)

Bland Banverkets tinkbara OPS-projekt i
borjan av seklet namndes Ostlanken som
det framsta. Projekten overvagdes utifran
den samhallsekonomiska nyttan, externa
effekter och regionalekonomiska fordelar
samt vinster. Forutsattningen for de olika
objekten var samhillsekonomisk lonsam-
het och tillracklig volym for att dra till sig
internationella intressenter. Utbyggnaden
av Ostlanken skulle ge konkurrenskraftiga
restider i de viktiga straken Stockholm—
Goteborg och Stockholm—Malmo, men ock-
sa tydliga forbattringar for regionaltrafiken
och den regionala utvecklingen. Som moj-
liga intressenter i ett framtida konsortium
kring banan sags berorda trafikhuvudmén
och kommuner samt regionen. I konsortiet
skulle dven banker, byggherrar och andra
naringslivsintressenter kunna inga.

Enligt Banverkets tidigare forslag till
reviderad nationell plan lag Ostlanken
inlagd med byggstart 2016, forutsatt

finansiering enbart med statliga medel. En
OPS-losning hade kunnat ge en tidigare
byggstart och den statliga forhandlaren,
landshovding Bo Holmberg, talade pa sin
tid om en tidigarelaggning till 2010. Sa
blev det dock inte.

Ar 2008 presenterade Banverkets jarn-
vagsutredning om banan och regeringen
forvantade sig redan under 2009 fatta beslut
om byggplanernas formella krav. I Ban-
och Viagverkens gemensamma plan for det
nationella transportsystemet, 2010-2021,
hade dock Ostlanken skjutits pa framtiden.
Forutsatt att den givna prioriteringsordning-
en inte andras och att sarskilda medel tillfors,
kommer arbetet inte kunna paborjas inom
de narmaste tio aren. Sjalva byggandet av
jarnvagen kommer att ta ytterligare tid och
banan torde rimligen inte kunna tas i bruk
forran 2025-2030, beroende pa takten under
byggnadstiden. Den politiska dagordningen
pa central niva gynnar i nulaget inte dem som
vill se Ostlanken forverkligad inom en snar
framtid. Risken 4r overhangande att projektet
aldrig blir av, menar debattorer i lokalpressen.

Ostldnkens stéllning 201 |

Foresprakarna for hoghastighetsbanan
genom Sodermanland och Ostergotland
har inte givit upp sina planer. I dag ar det
Nykoping-Ostgotalanken AB, ett bolag agt
av kommuner och regionforbund gemen-
samt, som genom samordning och “paver-
kan” arbetar for att forverkliga Ostlanken.
Bolaget kan rimligen ses som ett lobbyor-
gan. I slutet av januari 2011 uppvaktades
Naringsdepartementet om trangseln pa de
befintliga jarnvagssparen av representanter
fran bolaget tillsammans med foretradare
for kommuner och regionforbund.
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Uppvaktningen gjordes for att informera
den nya ministern om hur langt plane-
ringen kommit for Ostldanken i de berorda
kommunerna och vilken betydelse okad
kapacitet, d v s fler spar, har for att vidga ar-
betsmarknaden och for regionens tillvaxt.
Bade Sormland och Ostergotland ar medfi-
nansiarer av Citybanan i Stockholm. Man
presenterade ocksa hur langt kommunerna
kommit i sin planering for nya resecentrum
och vardet av att den planeringen fortsatter
i samarbete med Trafikverket. (Ostlanken
2011).

Kommunikationsministern har  beslu-
tat utreda kapacitetsbristen pa befintliga
jarnvagslinjer och berorda parter i bola-
get behaller till synes fortfarande ofortru-
tet initiativet i frAgan. Vad som an hander
kommer den i regionen sa efterlangtade
hoghastighetsbanan sannolikt inte att fin-
nas pa plats inom de narmaste tio aren, utan
snarare om 25-30 ar.

Slutsatsen borde rimligen bli en kraft-
samling for att bibehalla och utveckla det
befintliga jarnvagsnatet sa att kapaciteten
hojs och att trafikens kvalitet inte forsamras
—de aldre banorna ska bevisligen anvandas
i minst tio ar till.

Strickning genom S6dermanland

Flera olika strackningar har diskuterats
genom aren men valts bort i processen.
Ett forslag byggde pa att den nya banan,
strackan Jarna—Norrkoping, skulle folja be-
fintlig jarnvag genom Jarna och Nykoping,
men utan anslutning till Skavsta flygplats.
Enligt ett annat skulle snabbjarnvigen
dras fram utmed E4 via Skavsta flygplats
men utanfor Nykopings tatort. Bada dessa
strackningsforslag har valts bort i processen

och den i jarnvagsutredningen fororda-
de losningen bygger pa en kompromiss:
Ostlanken dras fram utanfor tatorterna, i
huvudsak utmed motorvagen, och vidare
norr om Nykoping over Skavsta flygplats
(figur 2 & 3). Banverket forordade har en
sparforbindelse med Nykopings tatort for
regionala tdg och for att underlatta pend-
lingen Nykoping—Stockholm. “Bibanan”
skulle aven skapa bittre trafikforing pa
huvudlinjen.

I den genomforda jarnvagsutredningen
fran 2010 uppgar kostnaden for strackan
Jarna—Norrkoping till cirka 16 miljarder,
mer an vad tidigare berdkningar visat.
Négra sarskilda medel har till dags dato
inte tillforts.

Liksom med de flesta hoghastighetsba-
nor ar tanken att Ostlanken ska befordra
snabba forbindelser mellan storre orter. For
Sodermanlands del 4r det tankt att den nya
jarnvagen ska fa tva stationer: Vagnhiarad
och Nykoping. I det senare fallet diskuteras
en station i anslutning till Skavsta flygplats,
nagrakilometer utanfor stadens centrala de-
lar. Ett sidospar eller slinga over Nykoping
gynnar forutsittningen for snabba resor till
och fran tatorten respektive till Oxelosund,
sarskilt om bytesmojligheterna till de fram-
tida regionaltagen pa TGOJ-banan och an-
slutande busstrafik gors andamalsenlig.

Konsekvenser féor Nykopings- och
TGOJ-banorna

Satsningen pa Ostlankenprojektet har pa
senare ar, atminstone i Sodermanlands
lan, varit sa helhjartad att man pa poli-
tisk vag ofta tonat ned fragan om den
befintliga strickan Jarna-Nykoping—Aby
(-Norrkoping) och dess framtid. Pa samma
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satt har diskussionen om aterupptagen per-
sontrafik pa den sa kallade TGOJ-banan
Oxelosund-Nykoping—Flen —en fraga som
anses ytterst angelagen for resandet i So-
dermanlands lan — inte tydligt kopplats till
den nya snabblinjens tillkomst.

Varfor fanns inte TGOJ-banan med i be-
rakningen nar Ostlanken skissades? En for-
klaring ar att det ansags alltfor komplicerat
att fora in ytterligare aspekter i planeringen
av snabbtagsjarnvagen. Fragan skulle inte
gynna framdrivandet av Ostlanken, vil-
ket kan ses som markligt i perspektivet
att en snabb och effektiv tvarforbindelse
mellan exempelvis Nykoping och Flen/
Katrineholm borde gagna saval lokala som
regionala intressen.

For att inte splittra eller komplicera fra-
gan om Ostlanken har &tminstone sorm-
landska politiker undvikit att fora fram
nyttan med att behalla och utveckla lo-
kal- och regionaltagstrafiken pa den gam-
la linjen Jarna—-Nykoping—Aby norr om
Nykoping. Denna bana har i tidigare planer
— exempelvis regionforbundets maldoku-
ment ”Vision 2020” — inte funnits med i re-
sonemanget. Banan skulle av allt att doma
laggas ned efter att Ostlinken Oppnats.
Strategin har anammats dven av lanstrafik-
huvudmannen, som dock insett mojlighe-
ten att kunna utnyttja frigjord kapacitet pa
dagens jarnvagsnat nar Ostlanken vil blivit
byggd. Foljdfragan blir: Vad kommer att
handa med de befintliga jarnvéagslinjerna
den dag Ostlanken Oppnas for trafik? Finns
det nagra tankar och visioner kring detta?

En annan intressant aspekt pa Ostlan-
ken och den foreslagna strackningen over
Skavsta flygplats ar att hela resonemanget
bygger pa att dagens flygresande bestar. Till
saken hor att Skavsta, som visserligen i dag

ar landets tredje storsta flygplats, knappast
hade haft en framtid utan Nykopings kom-
muns ataganden for det tidigare militarflyg-
faltet och bidrag till den helt dominerande
operatorens — Ryanair — etablering. Kom-
munens understod till flygplatsen ”Stock-
holm Skavsta” och subvention av flygandet
har skett under protest fran skattebetalare
i kommunen. Det irldndska Ryanair ar ett
lagprisforetag som ar ytterligt flexibelt pa
marknaden: Nya flyglinjer etableras men
forsvinner lika snabbt. I en osédker framtid
med hog risk for Okade branslekostnader
och miljoavgifter pa flygresor gar lagpris-
flyget Over Skavsta en osdker framtid till
motes. Foljdfragan blir: Ar det rimligt att
bygga en av Ostlankens huvudstationer
vid en flygplats med en sa osiker prognos,
en flygplats som i framtiden kan fa svarig-
het att existera utan ytterligare kommunal
uppbackning?

Systemfordelar — och
systemnackdelar?

Problemet med att valja lokalisering for
tunga investeringar, som en Jarnvags
strackning, ar att beslutet far konsekvenser
under langa tider framat. Investeringar i
infrastruktur blir med nodvandighet besta-
ende i atminstone 40-50 ar, vilket brukar
betraktas som anlaggningens avskrivnings-
tid. I praktiken ager sddana anlaggningar
ofta bestand i 50 ar eller mer. De svenska
stambanorna anlades for 100-150 ar sedan
och finns kvar an i dag — bara i ett fatal fall
har de fatt delvis dndrade linjestrackningar
(Svallhammar 1992).

Av resonemanget foljer att det i stort sett
ar omojligt att fatta “ratt” beslut eftersom
forutsiattningarna for trafikverksamheten
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— en jarnvags yttersta syfte — hinner dndra
sig atskilliga ganger under transportinfra-
strukturens tekniska och ekonomiska livs-
langd. Att bestamma Ostlankens strackning
och tekniska utformning blir givetvis en
produkt av dagens beskrivning av verklig-
heten och de forutsattningar som nu kan
overblickas, sag 10-20 ar framat i tiden.
Langre fram stracker sig inte dagens plane-
ringshorisont med rimlig precision.

De langa ledtiderna vid genomforandet
av infrastrukturella projekt av den dignitet
som Ostlanken innebér — med ledtider upp
till 10 ar — skapar problem i sig att forutse
de processer som kommer att prigla ener-
giforsorjning, foretags inriktning och loka-
lisering, manniskors bosattningsmonster
och preferenser etc.

Vad ar da rimligt att forutse betraffande
det svenska samhallets utveckling de nar-
maste tva decennierna? Dagens prognoser
bygger, precis som under tidigare epoker,
i huvudsak pa tva element: vissa generella
antaganden respektive trendframskrivning.
Hur ser resandet och godstransporterna ut
pa det svenska jarnvagsnatet om 10, 20 el-
ler 30 ar?

Vad kan sammanfattningsvis sigas om
en snabbjarnvag som Ostlanken? De yt-
tersta fordelarna ligger i att den skapar
forutsattningar for ett snabbt och effektivt
tagtrafiksystem som minskar restiderna,
framfor allt mellan noderna (stationsorter-
na) i systemet. Den erbjuder ett mer ener-
gieffektivt trafiksystem an dagens luft- och
vagburna. I forlangningen betyder detta
rimligen minskat bil- och bussresande med
tillhorande minskning av trangsel-, trafik-
sakerhets- och miljoeffekter (Ostlanken
2011).

Hoghastighetsbanor gor Europa “rundare”,

tidsgeografiskt sett, och bidrar darfor till
battre integration. Samtidigt skapas battre
samordning mellan storregioner och mot-
verkar Overhettning i storstaderna. De for-
vantas bidra till bade regional och lokal
tillvaxt, i det senare fallet atminstone i de
orter som kan nyttiggora sig jarnvagens
tjanster. Implicit ligger forvantningar om
en battre matchning pa arbetsmarknaden
(Froidh & Svallhammar 2011).

Nackdelarna med hoghastighetsprojek-
ten brukar sillan fortecknas pa samma sitt,
men de framsta ar de hoga investerings-
kostnaderna, barriareffekter och intrang.
En del av nackdelarna i form av buller och
immissioner kan elimineras med modern
byggteknik, ofta dock till hoga kostnader.
Det tar 1ang tid — ofta upp till tio ar eller mer
— innan samhillet kan nyttiggora sig inves-
teringen och under byggtiden uppstar san-
nolikt problem att uppratthalla annan trafik
pa vissa strategiska avsnitt i nuvarande
trafiksystem. Hoghastighetsjarnvagar och
snabbtag kraver att trafiken koncentreras
till ett fatal terminalpunkter med ett inbor-
des avstand av flera mil, vilket leder till yt-
terligare koncentration av trafiknyttigheter
till nagra fa punkter i regionerna.

I ett geografiskt perspektiv finns det
vinnare och forlorare: Okad tillganglighet
for de storre noderna respektive, atmins-
tone relativt sett, minskad tillganglighet
pa en lang rad andra orter. Matartrafik
med buss forutsatts, men med ett 1an med
Sodermanlands arrondering, finns begréans-
ningar och tidsgeografiska trosklar, vilka
avgransar stationernas effektiva omland
for regionalt och lokalt resande. Bortom
dessa brytpunkter har den nya jarnvéigen
ingen attraktionskraft pa pendlare och vis-
sa andra resendrer, aven om tagen pa banan
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gar aldrig s& snabbt (Svallhammar 2008,
jfr Brandt 2006).

Vem vinner och vem forlorar pa snabb-
tagssatsningarna? Snabbjarnvagen Ostlan-
ken marknadfors officiellt som en 16sning
dar alla ar vinnare och ingen drar nitlotten.
Vem vinner mest pa satsningen? Nationen,
regionen eller kommunerna? Affarsrese-
naren, langpendlaren eller dagens lokal-
resenar? Har finns inga givna svar, bara
teoretiska berakningar som inte tar hdnsyn
till alla de parametrar som styr ett ’lyckat”
eller "mindre lyckat” utfall for en eller an-
nan aktor, skattebetalare eller resenar.

Snabbtagssatningen borde, enligt min
mening, inte ses som ett antingen-eller,
snarare som ett bade-och vid diskussionen
kring regional och lokal utveckling i regio-
nen, men det som kommitiskymundanide-
batten ar de effekter som en nedlaggning av
den befintliga jarnvagen Jarna—Nykoping—
Aby(—Norrkoping) skulle medfora, framfor
allt for Sodermanlands del. I det foljande
diskuteras darfor vilka mojligheter som ett
bevarande och en uppgradering av dagens
transportinfrastruktur erbjuder — utan att
forringa Ostlankens varde.

Allt fler tag passerar
Sédermanland, men hur manga
stannar - och var?

Enintressant fraga nar Ostlanken diskuteras
ar hur mycket av den framtida investering-
en som ligger pa sormlanningarna liksom
vad dessa far ut av den? Blir banan lonsam,
hur manga tdg kommer i framtiden att stan-
na i Skavsta, Nykoping och Vagnharad?
Hur stor del av den kapacitet som frigors
i Stockholm nér Citybanan oppnas 2017
kommer att gottskrivas Sodermanland

och Ostergotland? Nar finansieringen av
Citybanan skrevs under fanns 4nnu inte
nagon plan for hur den lediga kapaciteten
over “getingmidjan” i Stockholm skulle
fordelas. Stambanan 4r ett nationellt in-
tresse och med ett avreglerat jarnvagsnit
finns manga aktorer som propsar pa sparut-
rymme. Kommer detta forhallande att vara
prisdrivande i1 framtidens jarnvagstrafik?
Stalls regional och interregional person-
trafik mot varandra? Staten kommer dven
i fortsattningen ha yttersta ansvaret for ka-
pacitetsfordelningen pa den nationella spa-
ranlaggningen, men hur sker fordelningen?
Enligt ”marknadsmissiga” principer? Det
ligger i sakens natur att viss trafik ar mindre
lonsam 4n annan — kommer da denna att
slas ut i konkurrensen?

Det finns naraliggande exempel pa stat-
liga satsningar som inte blev som alla parter
hade tankt sig: Kapaciteten pa Svealandsba-
nan byggs ut for narmare tva miljarder kro-
nor pa strackan Sodertélje Syd—Eskilstuna,
men blir det fler tag for pendlarna? Svaret ar
nej, eftersom trafikeringen ligger i handerna
pa andra aktorer. Tagtrafiken pa banan har
redan (2011) glesats ut av operatoren SJ
till foljd av “bristande lonsamhet”. Stom-
trafiken pa Svealandsbanan erbjuder i dags-
laget tagforbindelse mellan Eskilstuna och
Stockholm och omvént endast varannan
timme. Detta utbud innebar farre tag an vid
trafikstarten for 14 ar sedan och motsvarar
for ovrigt inte lanshuvudmannens uppfatt-
ning om “god kollektivtrafik” — och da talar
vi hir om ett av Ianets huvudstrak for pend-
ling (Froidh & Svallhammar 2011).

Ostlankens betydelse for det langvaga
resandet ar oomtvistat, men ar det snabba
affarsresor eller arbetspendling pa kor-
tare avstdnd som ar mest intressant for
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medborgarna i Sodermanland? Vad ar
viktigast? Det finns utan tvekan en mal-
konflikt inbyggd i att bygga hoghastig-
hetslinjer eftersom sadana forbindelser
over langre avstand forutsatter snabba tag
med relativt f4 uppehall. Nar utbyggnaden
av Grodingebanan diskuterades, strackan
Flemingsberg—Jarna, forutsatte davarande
SJ att jarnvagen skulle dras fram genom
Grodingeskogarna utan mellanstation 1
Sodertédlje. En senare kompromiss gjorde
dock att en fjarrstation byggdes i Sodertilje
Syd (Sannel & Svallhammar 1997, Froidh
& Svallhammar 2011).

Aven om stationer anlaggs utmed en
jarnvagslinje 4r det inget som sager att
thgen per automatik kommer att stan-
na vid dessa. Typexemplet pa detta ar
Flemingsbergs station utanfor Stockholm,
dar betydligt farre fjarrtdg stannar i dag
jamfort med for tio ar sedan. De resena-
rer som har Flemingsberg som start- eller
malpunkt for en langre resa med dagens
X2000-tag far finna sig i byten — med
morgondagens hoghastighetstag ar inci-
tamentet for flera tagstopp pa strackorna
Stockholm—-Goteborg/Stockholm—Malmo
knappast storre. Redan i dagens lage finns
langpendlare i Ostergotland som inte gérna
ser att regional- och fjarrtag gor flera uppe-
hall pa vagen till och fran Stockholm. Ett
och samma tag kan heller inte alaggas allt-
for manga uppgifter med tillhorande stopp
for pa- och avstigande pa ett flertal plat-
ser, sarskilt inte om malet ska vara snabba
forbindelser over langre avstand. Mycket
talar saledes for ytterligare specialisering
i trafikutbudet och i detta perspektiv bor
beslutsfattarna fundera vidare kring fragan
om vi verkligen kan avhanda oss den éldre
infrastrukturen. I stallet for att avrusta de

aldre jarnvagslinjerna bor vi kanske tanka
i termer av utbyggnad och forfining.

Jag har i1 denna artikel visat att diskus-
sionen kring de framtida jarnvagsfragorna i
Sodermanlands lan bor vidgas och att dven
de befintliga banorna kan utvecklas. I ap-
pendix (tillgangligt p& www.geografitorget.
se) redovisas mer i detalj hur regionaltags-
trafiken borde utvecklas pa de befintliga
jarnvagslinjerna den dag kapacitet frigors
genom Ostlankens 0ppnande. Diskussionen
i Sodermanlands lan har hittills kretsat i hu-
vudsak kring Ostlanken, vilken sékerligen
behovs for regionens langsiktiga utveck-
ling, men en ny hoghastighetsjarnvag ge-
nom l4net loser inte alla de transportbehov
som utpekats om regionforbundets ~’Vision
2020” ska bli verklighet.

Appendix

Svallhammar, Stig (2011) Nagra scenarios
for utveckling av regionaltagstrafiken pa
befintligt bannat genom Sodermanland.
Regional- och lokaltrafik pa gamla
Nykopingsbanan, Geografiska Notiser
Appendix 1, 2011. (Tillganglig pa www.
geografitorget.se/gn/bonus/index.html)
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