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Synpunkter fran Kommunbygderad Nykoping pa rapporten
»Malbild 2040 for Region Ostergotlands engagemang i regional
tagtrafik. Remissversion 1.0. 2019-10-28. TSN 2018-0048”

Kommunbygderad Nykoping (KBR) &r en partipolitiskt obunden férening som bildades 2012
av ett antal ”bygderad” pa landsbygden i kommunen. Syftet var att skapa en férening som pa
ett samlat sétt kunde foretrada befolkning och naringsliv pa landsbygden och i de mindre
orterna i kommunen vid kontakter med myndigheter och organisationer pa saval lokal,
regional som nationell niva. KBR skulle ocksa vara en naturlig samarbetspartner for
Nykopings kommun i fragor som berér dem som bor eller verkar pa kommunens landsbygd
och i de mindre orterna i kKommunen.

Dessa omraden utgor hela kommunens territorium utom centralorten med fororter. Pa
landsbygden och i de mindre orterna bor idag strax under 30 % av Nykdpings kommuns
befolkning.

Vi raknar med att synpunkter fran var sida av kommun- och regiongrénsen mellan Norr- och
Nykdping, och darmed dven mellan Region Ostergétland och Region Sérmland, kan ha ett
visst intresse vad géller framtida tagtrafik i Ostergotland omkring &r 2040. Vi tar darfor
tillfallet att sénda in nedanstaende synpunkter fran Kommunbygderad Nykdping pa Region
Ostergotlands enligt var mening fortjanstfulla rapport om regionens fortsatta engagemang for
sparburen kollektivtrafik, huvudsakligen ekonomiskt samhallsstodd men aven rent
kommersiell sadan, efter det att Ostlanken vid mitten av 2030-talet har 6ppnats for trafik.

Det &r ganska givet att vara synpunkter huvudsakligen kommer att beréra fragor som &r
relaterade till framtiden for Nykoépingsbanan, eller mera formellt f.d. statsbanan Jarna —
Nyképing — Aby. Banan passerar genom tre 1an och fyra kommuner i det ocksa nationellt
mycket viktiga kommunikationsstraket mellan Stockholmsomradet och Ostergétland, och den
utgér sedan 1990 en del av Sédra stambanan.

Redan atskilliga ar innan Kommunbygderadet bildades 2012 hade nagra av oss som var med
och grundade det nya radet blivit imponerade av den pendeltagstrafik som hade inletts i
Ostergétland, p “andra sidan av lansgransen” ur vart perspektiv, fran sommaren 1995. D.v.s.
endast drygt 10 ar efter att den redan da framgangsrika Pagatagstrafiken hade inletts i Skane.
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Vi noterade ocksa bland annat att en ny pendeltagshallplats 6ppnades i Kimstad pa sommaren
2009, och nér trafiken forlangdes fran Mjolby till Motala pa varen 2013, tack vare att
Banverket — mest for godstrafikens skull — da hade byggt om banan mellan dessa bada stader
fran enkel- till dubbelspar. Detta kade forstas i hog grad kapaciteten pa den hér banstrackan,
nagot som i sin tur gjorde det majligt att inte bara kora tung godstrafik pa den, utan ocksa
t.0.m. tat pendeltagstrafik.

Vi konstaterade faktiskt dven att de fyra mindre orter i Osterg6tland som fick tillgang till
pendeltagstrafik, enligt data fran 1970 ars folkrakning inte hade varit var sa stora befolk-
ningsmassigt, i snitt endast ca 1.300 invanare per tatort. Darefter hade dock just de har orterna
praktiskt taget fordubblat sitt invanarantal fram till folkrakningen 2010, da snittet hade blivit
drygt 2.500 personer. (Att lata jamforelser av befolkningsutvecklingen borja just 1970 kan
motiveras av att det var ungefar da som ett stort antal mindre orter vid huvudbanorna i
Sverige miste sina persontagsuppehall.)

Detta bedomde vi med ratta som en hogst pataglig 6kning, men det ar rimligen inte alls sa
enkelt som att det var just 6ppnandet av pendeltagshallplatser i de aktuella orterna i Oster-
gdtland som |ag bakom befolkningstillvaxten dér. Bakgrunden till denna var sannolikt snarare
en medveten ekonomisk och fysisk planering for bostadsbyggande med mera, inklusive
oppnande av hallplatser for pendeltag, fran de berérda kommunernas sida.

Det ska understrykas, att det erfarenhetsméssigt — inte minst fran Skane — ar betydligt lattare
att fa saval bygg- och finansforetag som hushall att investera pa platser som har eller ska fa
tillgang till sparburen trafik, an pa orter med ungefar samma lage i forhallande till kring-
liggande storre orter, men som kollektivtrafikforsorjs enbart av busstrafik. Betydande och
langsiktiga kommunala och regionala investeringar i sadant som pendeltagstrafik ses generellt
som nagot av en garanti for fortsatta offentliga investeringar pa projekt i de aktuella orterna,
nagot som i sin tur leder till pa sikt jamforelsevis stigande fastighetsvarden.

Ett par av oss gjorde, i augusti 2016, ett for oss mycket givande besok hos Strategienheten vid
Ostgotatrafiken. Vi fick da intressant information om hur pendeltégstrafiken i lanet hade
inletts och utvecklats, men vi resonerade forstas ocksa om hur man fran 6stgotsk sida sag pa
Nykopingsbanans framtid efter det att snabbtégen hade borjat rulla p& Ostlanken. An en gang
tack till Ostgotatrafiken for det besoket!

Vi var da och &r fortfarande klart medvetna om att grundforutsattningarna for att fortsatt
bedriva persontagstrafik pa Nykopingsbanan, sedan Ostlanken har tagits i bruk, ar betydligt
vanskligare 4n att fortsatta att kora pendeltdg pa stambanan genom Ostergétland och pa
strackan Mjolby — Motala.
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Stambanan mellan Norrképing och Mjélby byggdes redan pa 1910- och 20-talen ut till
dubbelspar, medan Nykopingsbanan, som byggdes under den forra delen av 1910-talet, fran
borjan var och fortfarande ar enkelsparig. Dessutom var och ar resandeunderlaget i centrala
Ostergdtland visentligt mycket storre 4n i sodra Sérmlands lan.

Behovet av snabba och tata, och darmed sparburna, forbindelser mellan de jamforelsevis stora
staderna Linkoping och Norrkoping var forstas, tillsammans med de 6vriga ovan namnda
faktorerna, avgérande for den framgangsrika satsningen péa pendeltagstrafik i Ostergétland.
P& kopet” kunde ocksé nagra mindre orter vid stambanan genom Ostergétland fa tillbaka
sparburen tagtrafik, efter att denna hade varit forsvunnen i omkring ett kvartssekel.

Forhallandena for lokaltagstrafik i sodra Sormlands lan har inte alls varit lika gynnsamma.
Nykopingsbanan har inte byggts om till “normal stambanestandard” och dubbelspar, och
banan &r forhallandevis rik pa kurvor, nagot som for évrigt gjorde det lampligt att fran slutet
av 1980-talet atminstone delvis prova ut de tilltankta snabbtagens lutningsteknik just pa den
hér strackan. Den enda storre orten vid banan ar Nykoping, ungefar halvvégs, 60-70 km,
mellan Norrkdping och Sodertalje.

Sedan starten 2012 har KBR pa olika satt anda argumenterat for att det borde kunna koras
lokal persontagstrafik mellan Norrkoping och Jarna (— Sodertélje C), efter det att de regionala
tagen pa Nykopingsbanan har kunnat flyttas till Ostlanken. Denna 6verflyttning frigor ju
trafikkapacitet for bade viss lokal persontagstrafik och godstagstrafik vid Nykopingsbanan.

Vi blev darfor mycket nojda nar SWECO pa hosten 2018 foreslog just detta, i en forstudie
med titeln “Malbild tag och stresstest bibana Nykoping ”, gjord pa uppdrag av Nykopings
kommun som underlag for det da inledda arbetet pa en ny éversiktsplan for kommunen.
(SWECO foreslog da for 6vrigt att aven TGOJ-banan, pa strackan Oxelosund — Nykoping S —
Skavsta — Flen (— Eskilstuna), skulle anvandas for persontrafik och for matning till och fran
de snabba regionala tagen pa Ostlankens bibana genom Nyké&ping.)

| forslaget ingick att tdgen pa Nykdpingsbanan skulle gora uppehall i Aby, Krokek
(Kolmardens station), Jonaker, Enstaberga, Nykopings resecentrum, Sjosa, Tystberga,
Vagnhérad (den nuvarande stationen), H616 och Jarna. | Sodertalje Syd och vid Resecentrum i
Norrkoping skulle pendeltagen pa Nykopingsbanan fa utmarkt kontakt med det nationella
jarnvagsnatet, inklusive tagen pa Ostlanken, och i Sodertalje Hamn och Norrkoping med SL:s
pendeltdg och Ostgotapendeln. Byten till och frn de snabba tdgen p& Ostlanken och dess bi-
bana kunde forstas daven ske vid Resecentrum i Nykoping. Forslagets malbildsar var ca 2050.

For Norrkdpings kommuns del innebar det hér férslaget dels en &teréppnad station i Aby, och
dels att den befintliga stationen i Krokek skulle kunna fa behalla persontagstrafik dven sedan
de regionala tagen pa Nykopingsbanan hade flyttats till Ostlanken. Resor mellan Krokek och
Nykoping skulle darmed aven fortsattningsvis kunna ske med tag, och snabb tagpendling
vidare mot Sddertélje och Stockholm skulle latt kunna ordnas genom byte i Nykdping till och
fran tag pa Ostlanken och dess bibana.



SWECO gjorde vid ungefar den har tiden aven en studie om framtida tagtrafik pa uppdrag av
Ostgotatrafiken, “"Tagutvecklingsplan Ostergotland 2040 . Denna publicerades ocksa pa
hosten 2018. Har ar planeringshorisonten saledes omkring ar 2040, och inte 2050, som i den i
styckena ovan namnda forstudien. Resultat och forslag fran den pa uppdrag av Ostgota-
trafiken av SWECO utforda studien ligger till stor del till grund fér Region Ostergotlands har
aktuella rapport om den framtida regionala tagtrafiken inom, till och fran Ostergétland, med
titeln "Malbild 2040 for Region Ostergétlands engagemang i regional tagtrafik ”.

| denna foreslas, bl.a. pa sidan 32, ett ateréppnande av den ar 1968 for persontrafik
avvecklade stationen i Aby. Det & dock UVEN-tagen och inte tag p& Nykopingsbanan som
foreslas trafikforsorja stationen i Aby.

Pa samma sida fors ocksa en del resonemang, under rubriken Krokek och Nyképingsbhanan,
nya regionala l6sningar efter Ostlanken. Dé&r konstateras inledningsvis att Nyképingsbanan,
och darmed forstas Kolmardens station i Krokek, i varje fall enligt i dag aktuella planer, ser ut
att bli utan delvis offentligt finansierad tagtrafik i och med att de regionala tagen flyttas till
Ostléanken nér den har 6ppnats for trafik.

| rapporten slas ocksa fast, att det forhallandet att Nykopingsbanan ar och ser ut att forbli
enkelsparig, innebdr att en férlangning av Ostgotapendeln fran Norrkoping till Krokek, och att
atminstone vissa tag vander dar och inte i Norrkdping, skulle riskera att ge upphov till trafik-
storningar, som alltfor latt kan sprida sig till resten av Ostgétapendelns trafik, som ju for
narvarande sker uteslutande pa dubbelsparsstrackor.

Det konstateras anda i rapporten att fortsatt persontrafik pa Nykopingsbanan kan visa sig vara
intressant for Region Osterg6tland, men ocksa att den nuvarande pendlingen med tag fran
Krokek norrut, ut ur lanet mot Nykoping, Sodertélje och Stockholm, inte & mer omfattande
an att den kan hanteras genom snabbusstrafik till och fran Nykoping, och vid behov byte dar
till och fran tag pa Ostlanken och bibanan genom Nykdping.

Det papekas i rapporten ocksa, att det knappast skulle ta langre tid for pendlare mellan
Krokek och Stockholm att, i stéllet for att resa direkt med dagens regionaltag, resa med buss
mellan Krokek och Norrkoping och med de snabba tagen pa Ostlanken vidare till och fran
Stockholm. I rapporten rekommenderas anda fortsatta “utredningar ur ett helhetsperspektiv”.
Detta bedomer vi inom KBR som ett utan tvekan klokt forslag.

Vi vill har understryka, att SWECOs utredare i rapporten ’Malbild och stresstest bibana
Nykoping ”, som togs fram pa uppdrag fran Nykopings kommun, inte foreslog en forlangning
av trafiken pa Ostgotapendeln till Krokek.
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De forordade enligt ovan i stallet att Nykopingsbanan omkring ar 2050 skulle kunna trafikeras
av pendeltag pa hela strackan Norrkoping — Nykoping — Sodertélje C, och att tagen skulle
gora uppehall i bl.a. Aby och Krokek. Detta ar ett férslag som vi i ledningen for KBR &r Klart
positiva till. En god motivering for detta &r att ett forverkligade av detta forslag skulle mojlig-
gora skapandet en dven pa sikt hallbar bebyggelse- och befolkningsstruktur i den sodra delen
av Sormlands lan, i form av parlband” av mindre orter med pendeltagshallplatser (och
infartsparkeringar!) utmed Nykdpingsbanan, bade vaster och 6ster om Nykoping. Samt forstas
i Norrkopings, Trosa och Sodertélje kommuner, liksom utmed TGOJ-banan i Oxeldsunds,
Nykadpings och Flens kommuner. Kort sagt saledes i hela den sydliga delen av Region
Sormland.

En sadan fysisk struktur i de sodra delarna av Sérmlands lan, liksom i den sydligaste delen av
Stockholms Ian och i omradena norr om stadsbebyggelsen i Norrkoping, skulle enligt var
bestamda mening skapa goda mojligheter for pa sikt tiotusentals hushall och familjer till ett
naturnara boende pa landsbygd och i mindre orter i de berdrda bygderna.

Detta boende skulle ga att forena med ett redan pa ganska kort sikt fossilfritt eller till en
borjan nastan fossilfritt resande med rimliga pendlingstider till arbetsplatser och gymnasie-
och hogskoleorter inom en stor del av Malardalen och Ostergétland. Sadana satsningar skulle
givetvis behdva fa starkt stod i kommande 6versiktsplanering for de berérda kommunerna.

Vi som ska fora landsbygdsbefolkningen i Nykdpings kommuns talan ar naturligtvis mycket
intresserade av en “aterupplivning” av nagra av de f.d. stationssamhéllena vid Nykopings-
banan och &ven TGOJ-banan genom kommunen.

Att utreda vad som borde handa med Nykdpingsbanan ingick inte i Banverkets uppdrag da
man tog fram den forsta Jarnvagsplanen for Ostlanken, som stalldes ut for granskning pa
vintern 2006-07. Efter kontakter som Banverket trots detta tog med berérda kommuner och
regionala myndigheter rekommenderade verket da att Nykopingsbanans spar skulle rivas upp
och att marken dar banan hade gatt skulle styckas och forsaljas efter det att Ostlanken hade
Oppnats for trafik

Nér Trafikverket bildades i april 2010, genom sammanslagning och viss bolagisering av bl.a.
Vagverket och Banverket, tog det nya verket 6ver ansvaret for den fortsatta planeringen for
Ostlanken. Vad galler Nykopingsbanan beslutade Trafikverket att ndgon avveckling av banan
inte langre var aktuell, utan att den skulle behallas for viss godstrafik, och som “livlina” for
trafiken pa Ostlanken.

Vi har nyligen noterat att Trafikverket, i det under vintern 2019-20 publicerade forslaget till
Jarnvégsplan for Nykdpings resecentrum, har raknat med att det 2040 ska kunna koras 32
pendeltagsturer per normaldygn mellan Norr- och Nykoping, och dartill 12 godstagsturer per
dygn. Det skulle kunna réra sig om kommersiell persontrafik, och saledes inte om delvis
offentligt finansierad sadan trafik. Var fraga ar dock vilka kommersiella aktorer som skulle
kunna vara intresserade av att kora persontag pa Nykopingsbanan.



6

Savitt vi forstar innebar den i Jarnvagsplanen foreslagna dimensioneringen och utformningen
av spar- och plattformsutrymmen m.m. vid Resecentrum i Nykoping att pendeltagstrafik dven
mellan Nykoping och Jarna (— Sodertalje) skulle vara mojlig. Pendeltagen skulle dessutom,
om vi har forstatt det ratt, kunna koras antingen med genomgaende tag pa hela strackan
mellan Norrképing och Sédertélje, eller med tva olika tdg som bada véander vid den planerade
nya sodra sidoplattformen vid Resecentrum i Nykoping, som ska medge s.k. dubbla
plattformslagen.

Sammanfattningsvis ar vi darfor angelagna om att SWECOs forslag om framtida person-
tagstrafik pa hela Nykopingsbanan (liksom pa delar av TGOJ-banan) ska beaktas i den studie
av Nykdpingshanans framtida anvandning som kan komma att genomforas for att mojliggora
aven en ekonomiskt samhallsstodd tagtrafik pa banan. En sadan trafik kan forhoppningsvis
ordnas inom ramen for En Béttre Sits-programmet och Malardalstrafikens verksamhet.

Vi avser ocksa att lyfta fram detta forslag fran SWECO nér vi, formodligen inom de narmaste
veckorna eller manaderna, kommer att sanda in synpunkter fran Kommunbygderadet pa
forslaget till ny Oversiktsplan for Nyképings kommun. Dar kommer vi att rekommendera
atgarder fran kommunledningens sida som stddjer ett skapande av den ovan beskrivna fysiska
strukturen var géller landsbygd och mindre orter i den sydliga delen av Region Sérmland.

Vi ber till sist om att f& avsluta texten om vara synpunkter pa Region Ostergétlands rapport
med féljande citat fran sid 32 i denna, och som vi markerar genom att hér skriva den citerade
texten med fet stil: ”Det ar ocksa tankbart att bade Ostlanken och Sédra stambanan far
trangselproblem och da behévs Nykdpingsbanan dven av denna anledning.”

For Kommunbygderad Nykoping

Stavsj6 den 26 februari 2020

Larz Johansson, ordférande Gunnar Casserstedt, sekreterare
Pa: Reuterholms vag 4
618 95 Stavsjo
gunnarcasserstedt@hotmail.com



mailto:gunnarcasserstedt@hotmail.com

