KBR — "Ostlinkengruppen”

Ostlanken och Nykopingsbanan — viktiga fragor for Kommunbygderadet i Nykoping

Ostlanken &r en foreslagen drygt 15 mil lang hogfartsbana genom sédra Sérmlands och
centrala Osterg6tlands Ian mellan Jarna och Link&ping. For en historik med vissa
bakgrundsfakta hanvisas till bilaga. (Denna ar dock under fortsatt arbete och revidering.)

Av den nya banan kommer nastan halva strackan, 73 av 174 km, att ga genom Nykdpings
kommun, och da till allra storsta delen genom landsbygden i den sodra delen av kommunen.
Anlaggandet av Ostlanken blir under byggtiden pa omkring 7 ar under 1920-talet ett av de
storsta byggprojekten i Europa.

Under atminstone den senaste 10-arsperioden har anlaggandet av Ostlanken betraktats som en
inledning pa att bygga ut hogfartsbanor pa strackan Stockholm — Jonkoping — Goteborg
(Gotalandsbanan) och (Stockholm —) Jonk6éping — Malmé (— Hamburg) (Europabanan).

Bada av kostnads- och nyttoskal (far man valuta for pengarna?) har dock under senare tid
hogfartsbanor i Sverige alltmer kommit att ifragaséattas infor fattandet av de avgorande
besluten frin statens sida. Vad géller Ostlédnken har planprocessen dock nu gétt forbi “the
point of no return”. Det anses (och dr de facto) helt nodvéndigt att bygga en ny och
kapacitetsstark jarnvag mellan stockholmsomradet och Ostergétland. (Se vidare bilagan.) Om
en fortsattning sderut sedan skapas genom Gotalands- och Europabanorna eller genom
upprustning av den drygt 150 ar gamla Sodra stambanan ar inte langre avgorande for beslutet
att bygga Ostlanken.

Den 13 april i ar (2016) besoktes riksdagen av en delegation bestaende av politiker pa
nationell, regional och kommunal niva samt tjansteman och foretagare fran Sédermanlands
och Ostergotlands lan. De fick da forsakringar fran infrastrukturministern om att
planeringsprocessen vad galler Ostlanken fortsatter helt enligt planerna, med sikte pa en
byggstart 2021 och att banan 6ppnas for hogfartstrafik 2028. Det &r detta besked som vi nu i
bl.a. Nykdpings kommun har att forhalla oss till.

Bade under sjalva byggandet och under en mycket lang tid déarefter kommer anldggandet av
Ostlénken sjdlvfallet att i hogsta grad paverka “vardagslivet” for oss som bor och verkar pa
landsbygden och i de mindre orterna i den sodra delen av Sédermanlands lan. Vi kan endast
marginellt paverka banans dragning inom den pa nationell niva beslutade s.k. réda korridoren.
Men &ven detaljer kan vara viktiga for lokalbefolkningen, och darfor ar det viktigt att
kontinuerligt och noga folja plan- och byggprocessen, for att sa langt som majligt undvika
”onddiga” nackdelar for oss som bor och forsorjer oss pa landsbygden och i de mindre orterna
i den sodra delen av Nykopings kommun.

Givetvis erbjuder byggandet av Ostlanken genom vara bygder samtidigt méjligheter till en
framtida utveckling som det galler att tillvarata pa basta satt. Inte minst detta kraver att vi fran
den lokala befolkningens sida noga foljer plan- och byggprocesserna. Planeringen sker sedan
en tid tillbaka pa detaljniva, och det ar inte minst pa den nivan som vi maste vara aktiva.



Kommunbygderddet kan spela en viktig roll som “lobbygrupp” i det har sammanhanget, men
det &r samtidigt av storsta vikt att forsoka avgora, och komma 6verens om, vem som bevakar
vad. KBR kan i praktiken endast utfora ett ideellt arbete, och det ar darfor viktigt att
kommunbygderadets fortsatta arbete inriktas mot omraden dar det inte redan finns mera
resursstarka foreningar och organisationer som agerar, som t.ex. LRF-foreningar eller
foretagarforeningar. Pa den har punkten kréavs snabba stallningstaganden.

Har foljer nu ett forsok till ssmmanstalining av ett antal fragor dar aktiva insatser fran KBRs
sida, som vanligt givetvis ofta i ndra samarbete med andra foreningar m.m. bor kunna
Overvagas. For att ta stallning till vilka &renden som KBR bor engagera sig starkt for kravs
enligt ovan snara stallningstaganden fran styrelsens sida:

A. Bevakning av detaljplanering och byggprocess for att sa langt rimligt 1/ begransa
nackdelarna fér a/ markégare, b/ boende och arbetande samt ¢/ bes6kande och turister
samt 2/ ta vara pa de mojligheter som kan uppkomma lokalt genom byggprojektet.

Exempel pa nackdelar ar generellt forsamrad arrondering av jordbruks- och skogsmark,
inklusive barridreffekter for jord- och skogsbruk med uppkomst av “isolerade” ytor mellan
motorvéagen och den nya banan, paverkan pa natur- och kulturlandskapet, uppstyckning
och kapning av vaglankar och hela -system, stangning av etablerade strak for saval rorligt
friluftsliv som tamdjur och vilt, t.ex. ridstigar, minskad mojlighet till och behallning av att
stréva i markerna, saval rent fysiskt som visuellt och akustiskt, skador till foljd av pakorda
och stressade vilda och tama djur, buller i boendemiljoer samt skador pa sérskilt vardefulla
objekt och omraden som fornlamningar och naturskyddsomraden, vidare sannolikt
minskad biologisk mangfald samt negativa effekter pa vattentakter m.m.

Exempel pa konkreta atgarder som kan vidtagas ar att (utover sadana atgarder som inlosen
av fastigheter och annat som regleras juridiskt) se till att det finns hyggliga méjligheter att
korsa sparen (givetvis planskilt), och att geografiskt samordna sadana passager over eller
under saval motorvagen som Ostlanken, som pa langa strackor kommer att I6pa relativt
nara varandra. Denna bevakning sker med fordel i samarbete med lokala LRF-fGreningar
och andra fastighetsagarforeningar, vattenvardsforeningar, dikesféreningar,
viltvardsforeningar, naturvardsforeningar, hembydsforeningar och andra
samféllighetsforeningar inklusive vagforeningar. Hur aktiv roll bor/kan KBR spela inom
alla dessa omraden?

B. Att arbeta for att den "boom” som kommer att upptridda lokalt under utbyggnadstiden ger
en skjuts at det lokala naringslivet, d.v.s. for lokalt verksamma foretag och féretagare. De
ar generellt sett alldeles for sma for att kunna fungera som huvudentreprendrer i
byggprocessen, men de kan i basta fall géra kompletterande insatser i mindre skala
’langre ner” 1 entreprenorshierarkin.

| detta sammanhang bor betonas att det ar viktigt att kommunen for en aktiv markpolicy sa
att det kan skapas ytor for lager och reparationsverksamhet m.m. i strategiska lagen som
samtidigt inte nedfor alltfor mycket bullar och farlig tyngre trafik under byggprocessen.
Byggvagar m.m. maste dras sa att sadan trafik i storsta mojliga utstrackning leds utanfor
tatbebyggelse.



Det kommer under byggnadstiden att uppkomma ett véasentligt utokat behov av olika
former av lokal service, t.ex. vad galler logi och matstallen men ocksa viss butiksservice,
mahanda raddningstjanster och kanske ocksa viss hilsovard for att dtgéirda “enklare”
personskador. For allt detta ar det viktigt med ett ndra samarbete med lokala foretagar-
och branschorganisationer och med kommunen och landstiget. Det galler forvisso ocksa
att fa dem som arbetar med anldggningsarbetena att trivas i bygdernal

Bor KBR forsoka att gora insatser pa de har omradena, eller ska detta arbete helt
overlamnas till exv. féretagarforeningar och olika kommunala/landstingskommunala m.fl.
organisationer? Har galler det vidare att se till att de mojligheter och resurser av vitt skilda
slag, som kan uppkomma lokalt i samband med bygget av Ostlanken, verkligen utnyttjas
pa ett konstruktivt satt, sa att de blir till gladje for lokalsamhallet dven sedan
byggprocessen &r over.

Narmast foljer nagra exempel pa sadana arenden fran Tystbergabygden. Liknande
potentiella mojligheter erbjuds ratt sékert ocksa pa andra hall inom Nykopings kommun.
De bor inte missas, tillfallena kommer nog inte ater.

1. Auvlastning av genomfartstrafik genom Tystberga. Under arbetet med
Jarnvagsutredningen, som slutférdes 2010, framkom att det skulle bli aktuellt att
bygga bilvagar utmed banan. Dessa skulle sedan jarnvéagsbygget var klart omvandlas
till enskilda végar, som i vissa fall kunde fa statsbidrag och vara 6ppna for allman
trafik. Tystberga vigforening stingde for omkring fem ar sedan av en ”smitvig”
genom den dldsta delen av tatorten som alstrade en hel del for boendemiljé och
trafiksakerhet olycklig genomfartstrafik till och fran Tystberga trafikplats vid E4:an.
Om den vég som byggs utmed banan ca en km norr om tatorten efter banbyggets slut
kan anvandas for allman trafik skulle den har genomfartstrafiken, som fortfarande far
ta en omvag pa statliga véagar inne i Tystberga, men utan att vara lika trafikfarlig och
storande som den tidigare trafiken, kunna ledas till och fran motorvagen pa ett battre
sétt an idag. En mojlighet som bor utnyttjas.

2. Ostlanken kommer av allt att doma att byggas rétt 6ver Tystbergas vattentékt. Detta &r
givetvis bade Trafikverkets och kommunens planerare val medvetna om, men det &r
viktigt (och behover bevakas) att I6sningen av detta problem sker pa ett sddant satt att
den nya vattentékten dimensioneras for en utokad befolkning i orten och bygden. (En
utokad befolkning torde kréavas for att mojliggora framtida taguppehall i bl.a.
Tystberga pa den nuvarande Nykdpingsbanan genom orten. Se vidare nedan.)

3. Av oversiktsplanen for Nyképings kommun, som antogs av fullmaktige sent under
aret 2013, framgar att det ur trafiksakerhetssynpunkt behéver byggas en gang- och
cykelvag med belysning utmed vag 771 (med Trafikverket som huvudman) mellan
Tystberga tatort och hallplatsen for regionala bussar vid Tystberga trafikplats.
(Bussarna gar inte ner till Tystberga.) Eftersom Ostlanken och denna stracka av 774
korsar varandra mellan tatorten och trafikplatsen ar det viktigt att bevaka att det har
bygget av gc-vagen blir mojligt — och gérna genomfors — i samband med bygget av
Ostlanken och den bro som kommer att behdvas har.



4. |den ovan namnda Gversiktsplanen uttalas att detaljplaneringsatgarder som kan
forsvara ett aterupptagande av taguppehall vid f.d. Tystberga station (som stangdes for
persontrafik sommaren 1972) inte far vidtagas. Har byggdes for nagot ar sedan en
kommunal atervinningsstation. Trots den finns det plats for en betydande infarts-
parkering nara den f.d. stationen. (Om sa inte hade varit fallet hade bl.a. Tystberga
vagforening och andra féreningar i Tystberga Overklagat detta bygglovsarende.)
Eftersom anldggandet av Ostlanken ar en nddvandig men inte tillracklig forutsattning
for att tdguppehallen i Tystberga kan dterkomma efter en “paus” pa ett drygt halvsekel
ar det viktigt att fortsatt bevaka markanvéndningen i anslutning till den f.d. stationen.

5. F.n. planeras uppférande av mellan 50 och 100 bostadslagenheter i flerbostadshus och
smahus helt ndra den ovan namnda f.d. stationen. | samband med pagaende &ndring av
idag géllande detaljplaner for att mojliggora detta har planarkitekten riktat berattigad
kritik mot den nuvarande dvergangen over sparen vid f.d. stationen. Har bor anlaggas
en planskild passage éver eller under sparen. En sadan forbereds med fordel vid
anlaggande av en eventuell framtida perrong for taguppehall enligt punkten C nedan.

De ovan namnda fem arendena &r saledes exempel pa fragor som det ar viktigt att bevaka
ur ett lokalt perspektiv. Vem bor gora detta? Motsvarande fragor finns sakert pa andra
hall, t.ex. i Kiladalen. Den har bevakningen kan darmed vara en fraga for KBR — men den
behdver i sa fall ske i mycket nara samarbete med lokalt verksamma foreningar pa de
olika platserna.

C. Att arbeta for att den nuvarande Nykopingsbanan bevaras och anvénds for lokal och viss
regional tagtrafik sedan Ostlankens har borjat trafikeras. Att Ostlanken byggs ar som
ndmnts en nodvandig forutsattning for att Nykopingsbanan ska kunna anvéandas for lokal
och viss regional persontrafik. | dagens situation med relativt tét regional trafik mellan
Stockholm och Ostergotland pé& banan finns inte kapacitet for pendeltagstrafik med flera
taguppehall pa denna. Anlaggandet av Ostlanken far samtidigt oundvikligen negativa
foljder for dem som bedriver verksamhet inom de areella naringarna i vara bygder liksom
for boendemiljon och for landskapsbild, turism och naturupplevelser m.m.

Bygget av motorvagen mellan Sodertélje och Norrkdping pa 1970-talet medforde
naturligtvis liknande negativa konsekvenser for dem som da var bosatta och verksamma i
lokalsamhéllena hdr. Men de nackdelarna kompenserades, i vissa fall t.o.m. i hdg grad, av
positiva foljdeffekter. Salunda fick vi i Tystbergabygden tva trafikplatser vid motorvagen
som i ett slag medfdorde vasentligt kortare restider for biltrafikanter till och fran var bygd.
Det blev mojligt att i hogre utstrackning an tidigare bo i bygden och pendla till
arbetsplatser pa ocksa ratt betydande avstand darifran, inklusive den centrala delen av
stockholmsomradet. Och att handla varor och tjanster pa en vésentligt utokad geografisk
marknad. (Vilket dock snart slog ut vartefter alltmer av den lokala servicen.)

Tystberga och Lastringe, liksom tatorterna i bl.a. Kiladalen, vaxte fran 1910-talet upp som
stationssamhallen, i samband med tillkomsten av Nykdpingsbanan mellan Jarna och Aby
utanfor Norrkoping. Tagen slutade dock att gora uppehall (annat an i Nykoping) redan
1972. (Taguppehallen i Vagnharad aterkom dock 1991.) Detta var inte alls unikt, tvartom
skedde vid denna tid indragning av ett stort antal stationer och hallplatser pa landsbygden i
Sverige, liksom nedlaggning av trafiksvaga banor. Ocksa godstrafiken avvecklades i stor
utstrackning pa mindre jarnvagsstationer.



Sedan dess har lokal och viss regional persontrafik tagits upp igen, ofta pa ”lansjarnvagar”
eller motsvarande banor med annan huvudman an davarande SJ. Detta har inte kunnat ske
pa Nykopingsbanan av den enkla anledningen att det har inte fanns nagot utrymme for
sadan trafik, i och med att denna bana hade ratt omfattande nationell och regional trafik.
Banan graderades 1990 upp till att bli en del av Sédra stambanan, men kapaciteten forblev
lag, med enkelspar och manga kurvor, d.v.s. mycket langt under gangse stambanestandard.
Det har helt enkelt saknats utrymme for lokal persontrafik — och underlaget for sadan trafik
har ocksa varit hogst begransat.

Nagon aktiv satsning fran Nykdpings kommun sida pa att verka for en expansion av
bebyggelsen for att bygga ut underlaget for lokal spartrafik i orterna utmed
Nykdopingshanan har hittills inte skett. Detta konstaterande far inte tolkas som gnall, det
har tvartom varit en hogst rationell policy fran kommunens sida, eftersom det inte har varit
mojligt att satta in miljovanlig lokaltagstrafik pa banan. Anlaggandet av Ostlanken andrar
dock helt pa det hittillsvarande forhallandet. Detta &r i hogsta grad vart att noteral

Genom att nationell och regional trafik fors 6ver till den nya banan frigors i ett slag
kapacitet for att anvanda Nykopingsbanan for lokal och viss regional persontrafik. Dédrmed
skapas forutsittningar for att pd viss sikt skapa en ’bandstadsstruktur” i hela striket
Norrkdping — Nykoping — Vagnhérad — Jarna (— Sodertélje) genom sddra Sérmland,
“upphingd” pa Nykopingsbanan for lokalt resande mellan ett antal hallplatser utmed
banan, inklusive Nykoping, men ocksa som eventuella fortsatta mer langvéga resor mot
inte minst Stockholm, Norrkdping och Linkdping och vice versa.

Hérigenom skulle den lokala befolkningen i omradet fa en sorts "kompensation” for de
negativa effekter som ar ofrankomliga till f6ljd av att en hogfartshana passerar ratt genom
bygderna. En grundférutséttning for detta ar givetvis att underlaget for resor tkas avsevart
i narheten av hallplatserna och att infartsparkeringar ordnas. Detta kraver en omfattande
revidering av oversiktsplaneringens forslag till utbyggnad av for Nykdpings kommun.

Vid sidan av en fortsatt satsning pa centralorten bor enligt var mening en forhallandevis
kraftig byggnation inledas ocksa i ’parlbandet” av mindre orter utmed Nykdpingsbanan,
och provas ocksa vad galler den s.k. TGOJ-banan. Sparburen lokaltrafik pa dessa bada
banor skulle pa ett effektivt satt kunna knyta samman orterna i kommunen och ge drastiskt
forbattrade majligheter till resor till och fran arbetsplatser och service ocksa utanfor
Nykopings kommuns granser.

Tystberga i maj 2016
Arbetsgruppen

PS! Ostlénkens betydelse och de potentiella mojligheterna att anvédnda Nykopingsbanan for
utbyggd och effektiv spartrafik i straket Stockholm — sddra Sodermanland —
Ostgotastaderna Norrkdping och Linkdping ar sjélvfallet mycket starkt kopplad till
regionfragan i 6stra Svealand med Maélardalen och norddstra Gotaland. Har kommer i
framtiden att finnas synnerligen stora mojligheter till kraftigt vidgade regionala
arbetsmarknadsomraden, baserad pa kollektiv trafik.



Att bilda en storregion dar sdval kommunerna i Ostergétlands 14n som de i varje fall i sodra
Sodermanlands lan ingar, och samtidigt bygga ut Ostlanken, liksom att utnyttja
Nykdpingsbanan for mera lokalt resande, ger utan tvekan betydande synergieffekter!
Forslaget om att Osterg6tlands och hela Sédermanlands lan skall ingd i skilda storregioner
framstar inte minst ur det hér perspektivet som narmast bisarrt och uppenbart
kontraproduktivt! Men hur knyter vi pa ett effektivt satt ihop dessa i realiteten
sammanvavda fragor? / DS

Bilaga (under utarbetande)

Bakgrund: Kapaciteten, en karnfraga

Kapaciteten pa jarnvagarna mot och genom de centrala delarna av stockholmsomradet har,
anda sedan den forsta jarnvégen byggdes hér i mitten av 1800-talet, varit ett standigt
aterkommande problem. Har anlades pa 1860-talet den forsta jarnvagsstrackan i Sverige med
tva parallellt I6pande spar, ett for lokaltrafiken och det andra for den mera langvéaga trafiken.
Senare gjordes tagforingen har om till vanlig dubbelsparsdrift med (i det har fallet) trafik in
mot Stockholm pa det ena sparet och trafik i motsatt riktning pa det andra.

Det kan vara vért att fundera 6ver hur det kan komma sig att det, &nnu nar det har skrivs
nastan ett och ett halvt arhundrade senare, endast finns tva spar pa strackan mellan
Stockholms Central och Stockholms Sodra. Forst 2017 invigs Citybanan genom centrala
Stockholm, nu med tva spar for pendeltagstrafiken och tva for den regionala och nationella
trafiken. For en (dock begransad) tid blir kapaciteten pa sparen har darmed foérhoppningsvis
nagorlunda tillracklig.

Av kapacitetsskal skedde darefter, fran slutet av 1800-talet, en fortsatt utbyggnad av
dubbelspar bade norr- och séderut fran centrala Stockholm. Under ar 1908 hade utbyggnaden
soderut hunnit fram till Ronninge nagra km fran Ostertélje med passagen 6ver Sodertilje
kanal, som i sig var ett problem ur kapacitetssynpunkt. Forst 1915 blev dubbelsparet klart
anda till till J&rna.

Staten, som var ansvarig for utbyggandet av de viktigaste huvudbanorna i landet
(stambanorna), stod vid denna tid infor tvé val. Aterigen av kapacitetsskal! Antingen att
fortsétta att bygga ut dubbelspar pa stambanan soder- och vasterut fran Jarna genom
Sormland, med fortsattning mot Goteborg och Malmg. Eller att i stéllet bygga en helt ny
(enkel)spérig jarnvag via Nykdping mellan Jarna och Aby, strax norr om Norrképing, med
fortsattning soderut pa den p& 1870-talet byggda Ostra stambanan fran Katrineholm via
Norrkoping och Linkoping till Néssjo, och vidare pa Sodra stambanan mot Malmo och
Kontinenten.

Efter artionden av utredande valdes alternativet att bygga en ny bana Jarna — Nykdping —
Aby. Den invigdes for trafik mellan Jarna och Nykdping i december 1913 och tva ar senare
mellan Nykdping och Aby. Utmed banan viéxte det, som var vanligt d& utmed nya viktigare
jarnvagar, upp ett “parlband” av stationssamhallen. Mest betydande av dem blev VVagnharad,
med vad som kom att fungera som Trosa stads jarnvagsstation. (Trosa stad och Vagnharads
landskommun var dock administrativt sett skilda kommuner.) Andra samhallen utmed banan
Oster om Nykoping ar som bekant Hol0, Vasterljung, Lastringe, Tystberga, Svarta och Sjdsa.
Vister om Nyképing finner vi i Sérmlands 14n Enstaberga, Jonéker, Alberga och Stavsjo.



Den da nya banan kallas har fortsattningsvis for Nykopingsbanan. Detta ar inte nagot
“officiellt” namn. Den férkortade strackan per jarnvag mellan Stockholm och Ostergotland,
Smaland och Sydsverige med 17 km (ca 10 %) jamfort med den sedan 1870-talet existerande
“omviagen” via Katrineholm. Den nya banan byggdes dock inte alls i traditionellt hog
”stambanestandard”, kanske i alla fall delvis for att beslutsfattarna sannolikt forstod att dess
tillkomst inte skulle 16sa kapacitetsproblemen har pa sarskilt lang sikt, och att det senare
skulle komma att kravas dubbelspar dven pa stambanestrackningen Jarna — Katrineholm —
Norrkdping — Linkdping (— Malmo).

Nykopingshanan byggdes salunda av staten av kapacitetsskal, med tanke pa transporterna
mellan stockholmsomradet & ena sidan och Ostergdtland och sodra Sverige a den andra, och
inte for att méta nagot betydande transportbehov mellan sédra Sérmland och resten av
Sverige.

Anlaggandet av Nykopingsbanan avslutade byggandet av viktigare banor i statlig regi i Gota-
och Svealand for en tid pa inte mindre &n 70 ar under 1900-talet. Forst mot slutet av detta
arhundrade genomfordes nagra viktiga statliga jarnvagsprojekt i den sodra delen av landet,
som byggandet av den nya banan (Malmé —) Lund —Landskrona — Helsingborg (— Angelholm
— Halmstad — Géteborg inklusive ratt mycket senare tunneln genom Hallandsasen!),
Svealandsbanan genom den norra delen av S6rmlands lan och Grédingebanan mellan
Stockholm och Sddertélje. Ocksa dessa banor byggdes av kapacitetsskél, men aven for att
kunna erbjuda snabbare (person)trafik.

Administrativt sett &r Nykopingsbanan sedan 1990 en del av Sédra Stambanan mellan
Stockholm och Malmé. Men den ér fortfarande en “’slingrig och backig” enkelsparig bana
med ett begrénsat antal moétesplatser och med klart begrénsad trafikkapacitet. Den
elektrifierades visserligen redan i bérjan av 1930-talet, vilket i sig 6kade kapaciteten, men
denna ar fortfarande Iag.

Det gar inte att samtidigt kora ett behovligt antal nagorlunda snabba regionala tag, nagra
pendeltdg med upphall i orterna langs banan och enstaka godstag pa den befintliga banan. An
mindre att ocksa kora snabbtag. Sa nar SJ under 90-talet satte in snabbtagstrafik pa Sédra
stambanan mellan Stockholm och Malmo fick snabbtadgen genom Sérmland ga pa
dubbelsparsstrackorna via Katrineholm och inte 6ver Nykoping.

Under 1980-talet fordes det fram forslag fran SJs sida om byggande av nagra nya och
moderna jarnvagar i Sverige, bland annat (1984) pa strackan Goteborg — Boras — Jonkoping —
Tranas med vidare forbindelser mot Linkdping och Stockholm pa Sodra stambanan. (Ett
forsta utkast till en Gotalandsbana.) Nagra ar senare, pa hosten 1991, presenterade SJ ett
forslag om att bygga en hogfartsbana Jarna — Nykoping — Norrkdping — Linkoping for 5,2
miljarder kr i 1990 ars penningvarde. Detta kan vara det forsta utkastet till vad som idag
kallas Ostlanken. Aterigen motiverades forslaget framst av kapacitetsskél.

Tio ar senare, 2001, lat landsting och lansstyrelser samt flera kommuner i Sédermanlands och
Ostergétlands 14n, tillsammans med foretradare for naringslivet i lanen, ta fram en idéskiss for
en helt ny jarnvdag mellan Jarna och Linkdping via Nykoping och Norrkdping. Nu bildades
ocksa bolaget Nykoping-Ostgétalinken AB, i syfte att “lobba” for en modern jirnvig med
god kapacitet pa denna stricka. Foljande citat kan med fordel hamtas ur den ”Viljeforklaring
avseende utbyggnad av Nykoping—Ostgdtalinken” som 4garna avgav 2007-11-16:



»Jarnvigsstandarden mellan Ostergétland och Stockholm innefattande bl a den enkelspariga

s k Nykopingsbanan uppfyller ... inte de krav som idag kan stillas pé ett modernt och
konkurrenskraftigt jarnvagsalternativ. Ett beslut om utbyggnad bor dérfor ... komma till stand
med inneborden att banan skall byggas ut till dubbelspar med hoghastighetsstandard snarast.”
Observera att det fortfarande &r Nykopingsbanans bristande kapacitet som, om &n tillsammans
med lag hogsta tillaten hastighet pa banan, ses som det stora problemet.

Bolagets davarande dgare var Regionforbunden Ostsam och Sérmland samt Linkopings,
Norrkopings, Nykdpings, Oxelésunds, Trosa, Mjolby och Botkyrka kommuner. Nuvarande
dgare (2016) ar desamma, sa nar som pa att Sodertélje kommun har gatt in som delagare i
stéllet for Botkyrka kommun, och att Ostsam har lagts samman med landstinget i
Ostergétland till Region Ostergétland, som har ersatt Ostsam som deldgare i Nykoping-
Ostgotalianken AB.

Under aret 1991 bildades ocksa Tag i Malardalen AB av ansvariga for kollektivtrafiken i
Stockholms, Sérmlands, Uppsala, Vastmanlands och Orebro lan. Den direkta anledningen till
att bolaget bildades da var de forestaende utbyggnaderna av Svealandsbanan, séder om
Mélaren, och Mélarbanan norr om denna sj6. SJ skulle svara for den lansoverskridande
trafiken och lanstrafikbolagen for trafiken inom respektive lan. Den lansdverskridande
trafiken visade sig dock olonsam for SJ vilket kravde vartefter betydande ekonomiska bidrag
fran lanshuvudmannen.

Bolaget Tag i Malardalen bytte 1995 namn till Malardalstrafik AB (MALAB). Sedan 2013
ingar ocksa Region Ostergotland i MALAB, som 2015 bestéllde ett drygt 30-tal tvavaningstag
for att kunna bedriva tagtrafik i Malardalen utan att vara lika beroende som tidigare av SJ som
operator.

P4 initiativ av Nykopings kommun startades pa hosten 1991ocksa "fjarrpendeltrafik™ pa
strackan Norrkdping — Nykdping — Jarna (— Stockholm). Nykopings kommun och blivande
Trosa kommun (som fran 1.1.1974 fram till 1.1.1992 var en del av Nykopings kommun)
kopte da upp persontagstrafik av SJ, och de fran sommaren 1972 slopade taguppehallen vid
Vagnhérads station aterinférdes. Nagon ytterligare station ateréppnades dock inte.

Nykopingsbanan under 2010-talet — fran Svarte Petter till Fagel Fenix?



