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Forord

AF-Trafikkompetens fick under hosten 2000 uppdrag att genomfora en studie av
infrastrukturinvesteringars péverkan pd regional tillgdnglighet. Tvd projekt skulle
analyseras:  Svealandsbanan och  Nyk&pings/Ostgotalinken.  Svealandsbanan
avrapporterades under bérjan av 2001. Projektet Nykdpings/Ostgotalinken avslutades
av olika anledningar inte som planerat. Detta hade bland annat att géra med prioritering
av andra arbeten och tekniska problem i samband med tillimpning av sampers. Under
hosten 2001 togs arbetet med projektet upp igen men blev ytterligare forsenat.

En del av analyserna skulle ursprungligen ske med tillganglighetsmodul i sampers-
systemet. Denna modul har ddremot inte fungerat i varat system. Orsaken till detta
kunde aldrig hérledas och projektet har darfor fatt ett annorlunda upplégg &n vad som
var tiankt frin borjan.

Projektet har koncentrerat sig pd att ta fram effekter pd resandet och effekter pé regional
tillgdnglighet. Den regionala tillgdngligheten har representerats hér av en analys av LA-
regioner. Resultatet av analyserna presenteras i denna rapport.

Cornelis Harders
Projektledare
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1 Bakgrund

SIKA har under borjan av 2001 som en del av ett regeringsuppdrag redovisat en
uppfoljning och utvirdering av nagra konkreta infrastrukturatgérder. Frimst har
tillgdnglighetsforandringar och paverkan pa arbetsmarknadsregionernas storlek och
innehall analyserats.

Analyserna har skett utifran att mera kunskap behovs angaende utformning av mélen for
tillginglighet och regional utveckling. Forskningsresultat tyder pé att investeringar som
ger restidsvinster inom vissa tidsintervall kan ha sirskild betydelse. Enligt forskning &r
det framst atgirder som reducerar restiden i intervallet 20-60 minuter vid
arbetspendling.  Analyserade  atgérder kan medféra en utvidgning av
arbetsmarknadsregioner och dirmed en inverkan pa tillvixten i regionen.

Redan tidigare har AF-Trafikkompetens genomfdrt en analys av paverkan som
Svealandsbanan tillkomst har haft pa den regionala tillgéingligheten.

De 6vriga projekt som redan tidigare studerats ar:
e Jarnvig soder om Kristianstad mot Lund och
e Forbittrad jarnviag Géavle-Falun/Borlidnge

Regeringsarbetet slutrapporterades februari 2001 i rapporten: infrastruktur och regional
utveckling (SIKA Rapport 2001:3).

Som del i detta skulle #ven effekterna av utbyggnad av Nykopings-Ostgdtalinkarna
(Stockholm-Nykoping-Norrkdping-Linkdping) studeras. Detta projekt har ddremot av
olika orsaker blivit kraftigt forsenat och rapporteras forst nu i underliggande rapport.



2 Analyser med sampers-systemet

2.1 Upplaggning av arbetet

Analyser av Nykopingsldnkens effekter pa regional tillgdnglighet har analyserats med
hjélp av sampers-systemet.

Sampers-systemet har med start under 1998 utvecklats i uppdrag av en bestéllargrupp
bestdende av SIKA och trafikverken, fraimst Vigverket, Banverket och Vinnova.
Sampers-systemet dr ett nationellt modellsystem som mojliggor analyser av effekter av
olika atgirder i transportsystemet. Atgirder kan t ex bestd i olika fysiska objekt (som
viag- och  jarnvdgsinfrastruktur), trafikeringsalternativ  och  policyatgéirder
(skatteatgirder, prissittning osv).

Sampers-systemet innehaller olika modeller for utrikesresandet, 1dngviga inrikes resor
och regionala resor. Moduler for att analysera samhillsekonomiska effekter och
tillgidnglighetseffekter dr del av systemet.

Huvuddelen i systemet dr efterfrigemodellerna med tillhdrande parameteruppsittning.
Modellerna forsoker fanga resbeteendet i matematiska formler. Andra viktiga
parametrar 1 systemet dr indata. Indata beskriver de forutsittningar som leder till ett
visst resbeteende, sdsom invanare och arbetsplatser 1 de olika delomrddena men dven
uppgifter om trafiksystemet.

Arbetssittet bestdr i att resandet rdknas fram i olika scenarier. Resandet tas fram i form
av bilar pa vignitet och resenirer pa kollektivtrafiklinjerna. Men dven resultat i form av
restider, resldngder och eventuellt reskostnader finns tillgédngliga. Jimforelse av dessa
resultat for de olika scenarierna ger effekterna. Resultatredovisning i systemet gor det
mojligt att analysera effekter i olika dimensioner.

2.2 Tre olika scenarier

I detta projekt har tre olika scenarier rdknats fram. Jimforelse av dessa scenarier tar
fram effekter av de olika atgirderna.

Foljande tre scenarier har analyserats:

1. Basscenario 1997 (Bas 1997)
2. Scenario 2010 (jamforelse alternativet: 2010 JA)
3. Scenario 2010 med Nykdpingsldnken (utredningsalternativet alternativet: 2010 UA)



Figur 1:  Relation mellan de analyserade tre scenarierna
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Med Nyké&pingsldanken

For ovanstdende scenarier har data som ingdr 1 sampers-systemet anvints och
modifieringar har gjorts for Nykopingsldnken. I basscenariot 1997 och Scenario 2010
har inga modifieringar skett. Detta scenario innehdller antaganden om
befolkningsutveckling och utveckling av trafikndten. Trafikniten i dessa scenarier har
tagits fram utifran de nu géllande planerna for utbyggnaden av vdg- och jarnvégsnétet.
Planerna redovisas 1 géllande lanstransportplaner och stomnétsplaner. For mer
detaljerad information om dessa planer hénvisas till resp. trafikverk. Dessa scenarier har
tillimpats oforéndrat i detta projekt.'

I scenario 2010 med Nykopingsldnken har en modifiering av trafikndten skett.
Nykdpingsldnken har lagts till i modellerna enligt beskrivningen lidngre fram i
rapporten.

" Vi har fatt tillgang till forteckningar over nya objekt som finns med i de olika stomnitsplaner och
lansplaner. Vi har dock inte inom ramen for detta projekt kunnat analysera de foridndringar som fanns
inlagda i bil- och kollektivtrafiknitverken for 2010. Fér Nykdpingskorridoren har tagnétet for 2010
analyserats for att kunna avgora vilka linjer som borde tas bort pa grund av den tillkommande trafiken.



2.3 Lokala arbetsmarknadsregioner?

Som del 1 uppdraget skall en kvantitativ berdkning goras av paverkan pa lokala
arbetsmarknadsregioner (LA-regioner). Indelning i LA-regioner utgér fran statistik om
arbetspendling Over kommungrians. Det ovanndmnda prognossystemet sampers-
systemet berdknar arbetsresor for framtida scenarier. Arbetsresor kan anvédndas for att
gora en bedomning av en fordndring av indelning i LA-regioner. Problem med att
anvinda arbetsresor i stéllet for arbetspendlingen diskuteras lingre fram i detta avsnitt.

Syftet med avgriansning i lokala arbetsmarknader &r i forsta hand att skapa en indelning
som &r ldmplig vid studier och jamforelser av hur arbetsmarknaden fungerar mellan
olika typer av regioner.

Meningen med indelningen i LA-regioner dr att skapa enheter som fungerar som
sjalvstindiga arbetsmarknadsregioner. For den lokala arbetsmarknaden skall det vara
avgrinsade och isolerade regioner som har s& lite utbyte som mgjligt med andra
regioner. Detta trots att en sddan region kan sakna mycket attraktionskraft och
befolkningsunderlag samt attraktiva regioncentra.

Den sysselsatta befolkningen i1 en LA-region dr 1 hogsta grad sysselsatta vid
arbetsplatser inom den regionen och pendlar inte till arbetsplatser 1 andra regioner. Detta
pendlingsmonster kan antingen bero pé att pendling till andra regioner innebér ldnga
eller tidsodande resor eller att en sddan pendling avviker frin etablerade
pendlingsmonster. Metoden att definiera LA-regioner baserar sig darfor pé
pendlingsrelationerna och inte pa definition av ett attraktivt regioncentrum och dess
omland.

Avgransningen gors 1 tva steg:
Steg 1: bestamning av oberoende kommuner

Oberoende kommuner utgdrs av kommuner déir forvérvsarbetande med bostad i
kommunen ir relativt oberoende av arbetstillfallen utanfor den egna kommunen.

Kriterierna &r att andelen utpendlare skall vara ldgre @n 20 procent och att ingen annan
kommun erhéller 7,5 procent eller mer av den aktuella kommunens utpendlare. Det
forsta kriteriet kan betecknas som kommunens generella sjélvstindighet eller oberoende
gentemot andra kommuner, i fraga om tillgdng till arbetstillfillen for den egna
befolkningen. Det andra kriteriet avser kommunens specifika sjdlvstdndighet eller
oberoende gentemot den kommunen till vilken den storsta utpendlingsstrommen riktas.

2 Detta avsnitt 4r baserat pa beskrivningen av principerna bakom LA-region som finns i den
Regionalpolitiska utredningens slutbetinkande, SOU 2000:87 och ett dokument fran SCB om Lokala
arbetsmarknader (Dokumentet har skickats till oss av SIKA, kontaktpersonen pa SCB &r Martin
Lagnero).



For att en kommun skall klassas som oberoende skall bada kriterierna vara uppfyllda.

Kriterierna kan sammanfattas i nedanstdende formler:

<p, och D, =0,075

Ej; ar flodet av arbetspendlare fran kommun i till kommun j

Ejjmax  dr det storsta enskilda flodet av arbetspendlare frdn kommun i till en annan
kommun jmax

E; iar antalet sysselsatta som bor i kommunen

Steg 2: bestimning av till vilka oberoende kommuner 6vriga kommuner skall foras

De kommuner som ej klassas som oberoende fors till en oberoende kommun.
Anslutningen till en oberoende kommun sker utifrin den stérsta pendlingsstrommen. Ar
den storsta pendlingsstrommen inte riktad mot en oberoende kommun men till en
kommun som 1 sin tur har den storsta utpendlingstrommen riktad mot ytterligare en
kommun sd uppstar en kedja av pendlingstrémmar mellan kommuner. Denna kedja
upphor forst nidr den storsta pendlingstrommens destination utgdrs av en oberoende
kommun.

Vid avgransning till en lokal arbetsmarknad tillts tvd ldnkar inom en och samma
arbetsmarknad. Om en pendlingskedja innehéller mer &n tva ldnkar sa bryts den vid den
svagaste ldnken. Nér ett sddant brott uppstar kopplas kommunen 1 stillet till den nést
storsta pendlingsstrommen.

Utover dessa kriterier kan tvd kommuner som inte var for sig utgdér en oberoende
kommun tillsammans bilda en oberoende enhet. Detta sker om ovanstdende villkor
enligt oberoende kommuner inte dr uppfyllda for dessa kommuner men att de enligt
proceduren 1 steg 2 fors till varandra. I den senaste indelningen giller detta till exempel
Stockholm och Solna samt Nykoping och Oxeldsund.
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SCB har avgrénsat lokala arbetsmarknader vart femte &r med bdrjan 1988. Det finns
dérmed faststéllda indelningar for &ren 1988, 1993 och 1998. Dessutom har en indelning
gjorts pd material av Folk- och Bostadsrikningen 1980. Nedanstdende tabell redovisar
antalet faststillda lokala arbetsmarknadsregioner for dessa artal.

Tabell 1:  Antal LA-regioner i de av SCB gjorda avgrdnsningar

Artal for Antal
LA-avgransning LA-regioner
1980 139
1988 111
1993 109
1998 100

Kdlla: SCB

Okningen av pendlingen dver kommungrinsen har medfort att antalet LA-regioner har
minskat fran 139 1 1980 till 100 1 1998. Som exempel kan ndmnas att Uppsala kommun
vid den senaste dversynen av indelningen ingar i Stockholms LA. Indelningen for 1998
redovisas 1 nedanstdende figur.

Analyser enlig ovanstdende skiss med hjdlp av sampers-systemet ger mdjligheten att
studera effekten av en infrastrukturatgérd pd indelningen i LA-regioner. Sampers tar
fram en arbetsresematris. Denna matris innehéller det berdknade resmonstret for
arbetsresor. P4 detta vis kan arbetspendlingens fordndring pa grund av en atgird 1
trafiksystemet analyseras.

2.4 Arbetspendling och arbetsresor

Sampers-systemet berdknar personresor. De olika modellerna i systemet berdknar de
internationella, 1dngvéga nationella och de regionala resorna. I modellen for regionala
resor berdknas bland annat arbetsresor som gors av den sysselsatta delen av
befolkningen. Resorna berdknas utifran en lang rad parametrar. Antalet sysselsatta och
arbetsplatser i ett visst omrdde dr nagra av de huvuddata som anvénds vid berdkningen.
Andra parametrar som styr arbetsresandet dr t ex transporttider och kostnader for de
olika fardmedelsalternativen. Men dven andra parametrar tas med i berdkningen av
arbetsresor. Hansyn tas till exempel till att inte alla aker till arbetet varje dag. Resandet
paverkas av sjukdom, semester, deltidsarbete och tjénsteresor. Hirmed fas en s& god
representation av det verkliga arbetsresandet som sker med de olika
fardmedelsalternativen.
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Figur 2:  Indelning av Sveriges kommuner i LA-regioner 1998

Lokala arbetsmarknader 1998

Kélla: SCB

Arbetspendling sdsom den ligger till grund for indelningen i LA-regionen baserar sig pa
ett annat material &n arbetsresor. Arbetspendling 1 detta fall &r statistik om
arbetspendling 6ver kommungréns och baserar sig pé statistik om i vilken kommun en
person bor och i vilken kommun den arbetar. Detta skiljer sig fran hur det faktiska
arbetsresandet ser ut. Foljden blir att anvdndning av arbetsresor till att gora en indelning
i LA-regioner inte behdver stimma 6verens med indelningen enligt pendlingsstatistiken.
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Pé flera punkter skiljer sig arbetspendlingsstatistik och arbetsresor:

e Pendlingsstatistiken tar inte hinsyn till frdnvaro pa grund av semester, sjukdom
osv. Detta bor innebéra att arbetsresorna visar generellt ldgre viarden dn vad
pendlingssiffrorna ger.

e Indelning i LA-regionen baserar sig pa arbetspendlingsstatistik som innehaller
uppgifter ~om  samtliga  sysselsattas  bostadsort och  arbetsort.
Arbetspendlingsstatistik tar inte hénsyn till att inte samtliga éker till arbetet varje
dag. For langre pendlingsavstand dr det till exempel sé att fler sysselsatta viljer
att arbeta hemma en eller flera dagar per vecka (distansarbete). Antalet
arbetsresor per registrerad pendlingsrelation bor ddarmed bli lidgre for ldangre
avstind mellan bostads- och arbetsort. Detta kan till exempel betyda att
arbetsresorna till Stockholm frdn orter ldngre bort blir lidgre 4n vad
pendlingsstatistiken anger.

e Pendlingsstatistiken redovisar bade den administrativa bostadsorten och
arbetsplatsen for varje sysselsatt. Detta dr inte alltid det verkliga forhallandet vid
en resa till och fran arbetet. Till en liten del kan det vara s att personer under
veckan inte bor dédr de ar skrivna, till exempel ger det felkdllor ndr personer
veckopendlar for hela eller en del av veckan. Deras arbetsresa blir annorlunda én
vad pendlingsrelationen anger. Det finns dven fall ddr den fysiska arbetsorten
inte stimmer Overens med den verkliga arbetsorten 1 alla situationer.
Arbetsplatsen administrativa ldge stimmer inte alltid 6verens med den verkliga
lokaliseringen av arbete.

De ovanstaende effekter som paverkar arbetsresandet sasom frédnvaro, deltids- och
distansarbete finns i nigon form med i modellerna i sampers. Sampers-systemets
modeller baserar sig pa det faktiska resandet som personer har gjort. Resandet har
rapporterats 1 resedagbocker som sedan har legat till grund for estimering av
modellerna. Resedagbdckerna ska aterspegla det verkliga resandet sa langt dessa inte
har fyllts i pa ett felaktig sétt.

Ovanstdende gor att det inte dr helt enkelt att anvdnda begrepp arbetsresor Over
kommungrinsen 1 stdllet for arbetspendlingen dver kommungrinsen som maétt for att
gora indelningen 1 LA-regioner. Dessa tva matt skiljer sig at.

For att fa en indikation av effekter av en stor infrastrukturitgird kan vi genom att
hantera arbetsresor fa en indikation pd fordndringarna. I analyserna har indelningen 1
LA-regionerna gjorts utifrdn arbetsresorna. Skillnaden mellan pendlingen och
framrdknade arbetsresor har analyserats.
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3 Trafikering

3.1 Ett tidigare analyserat alternativ; fokusering runt
snabbtagen

Ett trafikeringsforslag har tagits fram i den grupp som studerar Nykopingslanken i ett
storre sammanhang. Denna trafikering har i en tidigare fas av projektet varit foremal for
berdkningar med sampers-systemet. Dessa berdkningar visade da pé ett déligt resultat
for de regionala resorna. Uppldgget var for mycket fokuserad runt hoghastighetstagen
som skulle trafikera hela strickan mellan Stockholm och Malmo resp. Képenhamn.

Upplagget hade dven som utgdngspunkt att den nya banan skulle ga forbi Skavsta med
en station pa den utbyggda flygplatsen utanfor Nykoping. For Nykopings del innebéar
detta att trafikering av den nuvarande stationen endast skulle ske med regionaltdg som
skulle behova ta omvigen forbi Skavsta. Jamfort med dagens trafikering medfor detta
att restiden till Stockholm knappt skulle minska och att antalet turer skulle oka
marginellt.

Sammanfattningsvis ser tidtabellen som analyserades ut som nedanstéende:

e | snabbtdg per timme mellan Stockholm och Linkdping, varav vartannat tag gér
vidare mot Kopenhamn. Tégen stannar inom regionen endast vid Stockholm C,
Norrkdping och Linkdping. Restid mellan Stockholm och Link&ping ér 43 min.

e [ snabbtag per timme mellan Stockholm och Malmé. Tégen stannar vid de flesta
storre stationer pa végen, inom regionen vid Stockholm C, Sodertilje syd,
Skavsta, Norrkdping och Linkdping. Restid mellan Stockholm och Linkdping dr
47 min.

e Ett interregiotdg per timme mellan Gévle och Néssj6 som stannar vid nédgra fler
stationer dn snabbtdgen, inom regionen skulle Stockholm syd och Vagnhirad
tillkomma som station. Restid mellan Stockholm och Linkoping &r 66 min.

e Ett regionaltdg per timme mellan Stockholm C och Oxeldsund som gér via den
gamla banan mellan Stockholm syd och Sodertélje. Dessa tdg kommer att stanna
vid samma stationer som interregiotdgen och vid Alvsjd, Tumba och Sodertilje
hamn. Restiden mellan Stockholm och Nykdping blir 60 minuter. Under
hogtrafik forstarks dessa tag med en avgang per timme som gar direkt mellan
Nykoping-Skavsta och Stockholm. Restid for detta tag &r 42 min frdn Nykoping
till Stockholm.

e Utover dessa tdg finns regionaltdg som trafikerar strickan fran Norrkoping
soderut.
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Resultat av ovanstdende ir att ett nytt alternativ har tagits fram som ska mdjliggora en
bra pendling i de regionala resrelationerna och mojligheter till en bra tigtrafik for de
lingre relationerna. Detta alternativ bygger till storsta delen pd ovan analyserad
alternativ. Den stora skillnaden &r ddremot att huvudbanan gér genom Nykoping med en
station i centrala Nykoping och en storre satsning pa regionaltdg.

3.2 Ett nytt alternativ; mera regionaltag

En viktig fordndring i trafikeringen mellan Stockholm och Nykoping ér att den nya
banan inte ska fi en strackning via Skavsta utan ska g& genom Nykoping. Darmed far
Nykoping en centralt lokaliserad station ungefér i befintligt lage. Detta kommer att gé
pa bekostnad av hastigheten. P& grund av den da ndodvindiga spargeometrin och hdnsyn
till bullerstorningar kommer hoghastighetstdgen inte att kunna gd med maximal
hastighet. Detta kommer endast att paverka de tdg som inte stannar i Nykoping. I en
tidigare utredning3 kan utldsas att detta endast innebér 1 minuts tilligg pa tagets gangtid
mellan Stockholm och Norrkdping. Diverse samtal med personer involverade i de olika
projekten gor uppskattning att detta kan vara mera for tdg som inte stannar i Nykdping,
men tvingas ta vigen genom. I denna utredning hanteras ett tilligg pa 3 minuter for
genomgdende tdg som inte stannar vid Nykdping och ett tilligg pd 1 minut for tigen
som stannar i Nykoping.

Det nya tagupplédgget ser ut enligt f6ljande:

o Ett snabbtdg per timme mellan Stockholm och Malmo, varav vartannat tag
fortsdtter mot Kopenhamn. Tagen stannar endast vid Stockholm C, Norrk&ping
och Linkoping. Tégen dr av typ EMU 350; hog komfort och en max hastighet pa
350 km/h.

e Ett interregio/intercitytdg per timme mellan Gévle och Nassjotagen stannar
forutom vid Stockholm C, Norrkoping och Linkoping dven vid Stockholm syd,
Sodertélje syd och Nykoping. Tégen ar av typ IR 250; hog komfort och en max
hastighet pa 250 km/h.

o Ett regionaltdg per timme mellan Stockholm och Linkdping via Grodingebanan
som stannar vid intercitytagens stationer och vid Vagnhirad. Under maxtimmen
tillkommer det en avgang per timme.

e Ett regionaltdg per timme mellan Stockholm och Linkdping som trafikerar den
gamla banan mellan Stockholm syd och Sodertélje. Dessa tg stannar dven vid
Alvsjo, Tumba och Sédertilje hamn. Regionaltigen &r av typ R200 med en max
hastighet pa 200 km/h.

Upplédgget redovisas i nedanstaende figur.

3 Nykoping- och Ostgotaldnken — Avsnitt i Europabanan, februari 2000 - Slutrapport
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Prissittning och komfort pa tdgen antas vara sa att snabbtagen och interregio/intercity
tdgen kommer att vara till for ldngviga resenérer. Framfor allt prissittning kommer att
vara av den storleken att det bli oattraktiv att genomfora dagliga pendlingsresor med
dessa tag. Regionaltagen fa en prissittning som medfor daglig pendling. Upplédgget av
dessa regionaltag blir likadan som pé regionaltdgen pd Svealandsbanan och Mélarbanan.
Dessa regionaltag kommer att ingd i det system som héller péd att etableras runtom i
Milardalen; TIM-trafiken (Tag 1 Milardalen).

I ovanstaende figur visar ett streck for en vis tagtyp en avgang per timme. Detta innebéar
att Nykoping och Vagnhérad far tva regionaltdg per timme for dagliga pendlingsresor i
resrelationer mot Stockholm och mot Ostergdtland. Detta forstirks under hogtrafik med
en extra avging per timme. Av dessa regionaltdg ar det vartannat tdg som &r nigot
langsammare men angor flera stationer i Stockholms region.

Nedanstaende redovisas principtidtabellen for denna trafik. Principtidtabellen redovisar
med avgangstiden 0:00 frdn den fOrsta stationen de tidtabellsligen som fas pa
efterf6ljande stationerna. Den slutliga tidtabellen kommer inte att se ut pa detta sitt. I
slutlaget kommer tagen att samordnas pé basta mojligt sétt sa att en jamn tidtabell fas. I
detta skede kan detta inte tas fram eftersom det 1 detta fall behdvs en total genomgang
for alla tdg pa berdrda linjer sa att ldmpliga taglidgen kan viljas. Tidtabellen visas bara
for en riktning. Principen for motriktningen dr likadan. I detta fall forekommer inga
avvikelser mellan géngtiderna for tdgen i de tva olika riktningarna.

Principtidtabellen innebdr en snabbaste restid mellan Stockholm och Nykdping pa 32
minuter for snabbtdgen och 48 minuter pd regionaltigen. Dagens snabbaste tag kor
strickan pa ca 60 minuter. Forbattringen 1 restid &r inte sdrskild stor. Att forbattringen
blir sé lite beror pa den forhdllandevis korta strickan med en ny bana som medfor en
hogre hastighet. Endast forbi Vagnhérad och fram till Nykoping blir det en forbéttring.
Denna forbéttring tas delvis ut genom stoppet i Vagnhdrad. Den stora forbattringen for
Nykdping ligger i en titare trafik. [ dagens trafik ar det 3 avgéngar mellan 6:10 och 7:30
och sedan en oregelbunden trafik med 1 avgang ca var 90:e minut. I ovanstdende
tidtabell skissas en trafikering for regionaltig med 20 minuter mellan tdgen under
hogtrafik och 30 minuter mellan tdgen under 6vrig tid. Utdver detta tillkommer en gang
per timme ett snabbtdg som stannar i Nykoping.

Jamfort med det tidigare alternativet har kortiderna for regionaltdgen till och frén
Nyk6ping minskat. Nykoping har féatt en hogre turtithet och ett stopp for snabbtigen.
Detta som en effekt av att den nya banan angdr Nykdpings station. En viktig forbattring
4r dven att Nykoping fa direkt anslutning till Ostergdtland med regionaltdg som inte
fanns med i det tidigare alternativet.

Oxeldsund diremot har inte ldngre en tagforbindelse 1 det nya alternativet. Resultat frén
de tidigare prognosberdkningar gav som resultat endast en marginell effekt av tagtrafik
till och frdn Oxeldsund. Detta kan sdkert forbéttras 1 och med den nya dragningen av
banan genom Nykoping. Oxelosund skulle dven kunna fa en snabbare forbindelse mot
Stockholm och Ostergétland. 1 det nya trafikeringsforslaget har diremot Oxeldsund
lamnats utanfor. En trafikering av Oxelosund bor enligt var uppfattning ingé i en analys
av mojligheter att kunna trafikera den gamla TGOJ banan med persontdg. Detta ger
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mojligheter till tdgtrafik fran Oxeldsund via Nykoping till Flen, Eskilstuna och Visteras
(och eventuellt vidare). Att studera dessa relationer pa tviren ingar inte i detta uppdrag.

Tabell 2:  Principtidtabell Stockholm-Norrkoping-Linképing

Tagtyp EMU350 EMU350 IR/IC250

Turer/tim ovrigt
Turer/tim rusning

Kommer fran Stockholm C Stockholm C Gavle Stockholm C Stockholm C

Gavle 00:00

Uppsala 00:54

Arlanda 01:13

Stockholm C 00:00 00:00 01:35 00:00 00:00
Alvsjod | | | 00:06 |
Stockholm Syd | | 01:44 00:12 00:09
Tumba : : : 00:17 :
Sddertalje hamn : : : 00:27 :
Sédertalje Syd O/U | 00:14 01:52 00:30 00:18
Vagnhérad | | 02:04 00:42 00:31
Nyko6ping | 00:32 02:20 00:56 00:48
Norrkoping 00:43 00:47 02:41 01:18 01:10
Kimstad | | | | |
Norsholm | | | | |
Linghem | I | | I
Linkoping 00:55 00:59 02:55 01:32 01:24
Vikingstad |

Mantorp |

Mjolby |

Boxholm |

Aneby | |
Tranas |

Nassjo |

Alvesta |

Almhult |

Hassleholm 02:55

Lund 03:18

Malméo 03:30

Kopenhamn 03:45

Malmo/
Slutstation Kopenhamn  Linkoping Nassjo Linkdping Linkoping
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For regionaltigtrafik i Ostergdtland hanteras forslaget av trafikering enligt den tidigare
principtidtabellen. Denna visas i nedanstaende tabell.

Tabell 3:  Priciptidtabell for regionaltdgen i Ostergétland

Tagtyp IR/IC250 REG

Turer/tim ovrigt 1 1

Turer/tim rusning 1 1

Kommer fran Norrképing Norrképing Norrkoping
Norrkdping 00:00 00:00 00:00
Kimstad | 00:12 00:12
Norsholm | 00:15 00:15
Linghem | 00:23 00:23
Linkoping 00:14 00:30 00:30
Vikingstad | 00:36 00:36
Mantorp | 00:39 00:39
Mjolby 00:26 00:43 00:43
Boxholm 00:37

Aneby 00:50

Tranas 01:03

Nassjo 01:14

Skanninge 00:49
Motala 01:01
Hallsberg 01:45
Kumla 01:53
Orebro 02:05
Slutstation Nassjo Motala Orebro

3.3 Jamforelsealternativ

I analyserna anvinds ett sé kallat jimforelsealternativ for ar 2010. Trafikverken har tagit
fram ett alternativ for den framtida infrastrukturen som anvinds i dessa analyser. Dessa
alternativ utgér frdn en fOrvdntad utbyggnad av infrastrukturen fram till ar 2010.
Allmiant géller det att dessa alternativ innehdller de redan beslutade fordndringar i
trafiksystemet.

Jamforelsealternativen har tagits fram for alla trafiksystem; bil, buss, flyg och tig, bade
for den regionala trafiken och for det ldngviga resandet. Trafiksystemet i jamforelse
alternativet for bil, buss och flyg antas givet och analyseras inte ndrmare i denna
utredning. Daremot skall man komma ihag att dessa alternativ kan paverka resultatet for
tagen. Som exempel kan ndmnas att en forbattring av flygtrafiken mellan Stockholm
och Malmé kan medfora att en forbéttring av taget inte alls ger den forvédntade effekt av
en okning av tigresenirer pd samma stricka. Aven pa den regionala nivan kan till
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exempel en 0kning av vigkapaciteten medfora att tagtrafiken forlorar resendrer trots
satsningar pa en forbéttrad tagtrafik.

Vid analys av alternativet for Nykopingsldanken har den tigtrafikering som finns inlagd i
jamforelsealternativet  studerats och &dndrats med hidnsyn till det nya
trafikeringsalternativet. Detta har resulterat 1 att ett antal tdglinjer har tagits bort frin
databasen. Dessa linjer redovisas 1 nedanstaende tabell.

Tabell 4:  Borttagna tdglinjer fran jamforelsealternativet

Linjenummer Stracka Antal dubbelturer
per dag
8001 Stockholm - Képenhamn 8
8002 Stockholm - Malmé 5
8003 Stockholm - Malmé 3
8005 Stockholm - Linképing 8
8006 Stockholm - Linkdping, via Nykoping 7
8102 Nykoping - Linképing, 6
8101 Norrkdping - Mjolby 30
8103 Norrkoping - Nassjo 14

For ovrigt har inga dndringar i nitverk eller 6vrig data gjorts.
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4 Resor

4.1 Resandet

I sampers-systemet berdknas resandet separat for langvdga och regionala resor. De
langvéga resorna dr resor lingre dn 100 km medan de regionala resorna &r resor kortare
dn 100 km. Uppdelningen ar déremot inte sd exakt mellan dessa modeller. Den
regionala modellen kan efterskapa resandet 6ver 100 km om detta visar sig att sddana
resor kan upptrdda. Resultat for resandet visas separat i nedanstaende avsnitt.

Langvéaga resor

Nedanstaende tabell redovisar det 1dngvéga resandet for 1997 ur sampers systemet.

Tabell 5:  Langviga resor Bas 1997, arsmedeldygn, enkelresor

Flyg X2000 IC-tag Bil Buss  Totalt
Tjanste 4829 2292 1175 14480 323 23099
Privat 3799 2604 8590 69910 5918 90 821
Totalt 8628 4895 9766 84390 6241 113920

Den storsta delen (néstan trefjdrde del) av de ldngviga resorna i Sverige sker med bil.
Taget star for ca 13 procent av alla 1angvéga resor. Tydligt visas att tjdnsteresenérer som
véljer tdg 1 forsta hand viljer X2000, andelen tjdnsteresendrer pd IC-tdg dr endast
12 procent medan andelen pa X2000 ar ndstan 50 procent.

Den totala tillvixten for de ldngvéga resorna blir 24 procent, mellan 1997 och 2010,
med de antaganden som berdkningarna bygger pa. Antalet tdgresor vixer ndgot mer an
for de oOvriga trafikslagen. Hiarmed oOkar tdget sin marknadsandel for de langvéga
resorna. Marknadsandelen for bilen minskar nagot.
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Tabell 6:  Langviga resor JA 2010, arsmedeldygn, enkelresor
Flyg X2000 IC-tag Bil Buss  Totalt
Tjanste 6 378 3 300 1486 14 854 373 26 391
Privat 4 638 3870 11327 87 358 7686 114 878
Totalt 11 017 7170 12813 102 212 8058 141 270
Foérandring jamfort med Bas 1997 abs
Flyg X2000 IC-tag Bil Buss  Totalt
Tjanste 1549 1008 311 374 50 3293
Privat 840 1266 2736 17448 1767 24057
Totalt 2 389 2274 3047 17822 1817 27 350
Férandring jamfort med Bas 1997 rel
Flyg X2000 IC-tag Bil Buss  Totalt
Tjanste 32 % 44 % 26 % 3 % 15 % 14 %
Privat 22 % 49 % 32 % 25 % 30 % 26 %
Totalt 28 % 46 % 31 % 21 % 29 % 24 %
Fordndringar av tdgets wutbud genom tillkomsten av Nykdpingsldnken i

utredningsalternativet innebér inte ndgon stor effekt for det langvédga resandet. Det ar
endast pd strickan Stockholm — Nykoping — Norrkdping — Linkdping som fordndringar
sker. Daremot sker en forsdmring pa den nuvarande strickan soderut via Katrineholm. I
detta fall sker en minskning pé ena strackan och en 6kning pa andra strickan som néstan
kompenserar varandra.

Det sker en liten dndring i marknadsandelar mellan tdgslagen. IC-tdgen vinner nagot
mera pa tjdnsteresemarknaden. Detta formodligen pd grund av att en del IC-tag tar
fordel av den nya strdckan och ocksa ta del av den hastighetsforbéttring som detta
innebdr. Detta gor produkten IC-tdg mera intressant for tjdnsteresendrer. Denna effekt
medfor formodligen dven att en del privatresendrer ldmnar X2000 till forman for 1C-
tdgen. Modellmidssigt kan en privatresendr fa nistan samma korta restid i IC-tdgen
jamfort med X2000 men till en betydligt ldgre kostnad.



Tabell 7:  Ldngvdga resor UA 2010, drsmedeldygn, enkelresor

Flyg X2000 IC-tag Bil Buss  Totalt
Tjanste 6364 3244 1524 14885 373 26390
Privat 4638 3731 11487 87370 7684 114910
Totalt 11003 6975 13012 102254 8057 141 300

Foérandring jamfort med JA 2010 abs
Flyg X2000 IC-tag Bil Buss  Totalt
Tjénste -14 -56 38 31 0 -1
Privat 0 -139 161 12 -2 32
Totalt -14 -195 199 43 -2 31

Foérandring jamfort med JA 2010 rel

Flyg X2000 IC-tag Bil Buss  Totalt
Tjanste -02% -1,7% 26% 02% 01% 0,0%
Privat 00% -36% 14% 00% 00% 0,0%
Totalt -01% -27% 16% 00% 00% 0,0%

Regionala resor

I detta avsnitt analyseras resultaten for de regionala resorna. De regionala resorna
berdknas 1 sampers-systemet uppdelad 1 6 olika drenden och 6 olika fardmedel.

Nedanstaende tabell redovisar fordelning av de regionala resorna per &drende och
firdmedel for bas 1997. Aven for de regionala resorna giller det att bilen dr det
dominerande fardséttet med ca 53 procent av alla resor. Sedan dr det gang och cykel
som har en andel pa 33 procent och kollektivtrafik som har totalt en marknadsandel pa
13 procent.



Figur 4:  Fdrdmedelsandelar regionala resor Bas 1997, vardagsmedeldygn, enkelresor
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Tabell 8:  Regionala resor i Mdlardalen Bas 1997, vardagsmedeldygn, enkelresor

Bil, forare Bil, pass Buss Tag Cykel Gang Totalt
Arbete 765344 72031 231092 56401 229414 146688 1500 969
Ovrigt 543252 154167 62421 7673 118677 324407 1210596
Fritid 276106 188222 60280 16155 101175 116784 758723
Besok 127505 83292 31378 13220 62881 64594 382872
Skola 5716 35783 72235 4392 138832 134662 391620
Tjanste 47 866 3760 6 869 0 6 128 0 64624
Totalt 1765788 537255 464275 97841 657 107 787 135 4 309 405

23
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Totala antalet resor for jimforelsealternativet och fordndring jamfort med Bas 1997
visas 1 nedanstdende tabell.

Tabell 9:  Regionala resor i Mdlardalen JA 2010, vardagsmedeldygn, enkelresor

Bil, forare Bil, pass Buss Tag Cykel Gang Totalt
Arbete 894579 68588 328416 56109 169881 119358 1636 932
Ovrigt 645054 165625 90937 11467 110634 304 854 1328 571
Fritid 319135 207391 89074 23583 90514 104063 833760
Besok 154739 86229 44 581 18414 54215 55042 413221
Skola 7941 38419 94428 5016 127124 120755 393683
Tjanste 53 206 4 207 9 161 0 5370 0 71944

Totalt 2074654 570459 656597 114590 557738 7040724678111

Foérandring jamfort med Bas 1997 rel

Bil, férare Bil, pass Buss Tag Cykel Gang Totalt
Arbete 17 % 5% 42 % -1% -26 % -19 % 9 %
Ovrigt 19 % 7% 46 % 49 % -7 % -6 % 10 %
Fritid 16 % 10 % 48 % 46 % -1 % -11 % 10 %
Besok 21 % 4% 42 % 39 % -14 % -15% 8 %
Skola 39 % 7% 31 % 14 % -8 % -10 % 1%
Tjanste 11 % 12 % 33 % - -12% - 11 %
Totalt 17 % 6 % 41 % 17 % -15 % -11% 9 %

Totalt sett okar resandet frdn 1997 till 2010 endast med 9 procent med de antagna
forutsdttningarna. Detta &r betydligt lagre &n Okningen av de nationella resorna.
Kollektivtrafiken stirker sina marknadsandelar till 16 procent. Detta sker pa bekostnad
av ging och cykel trafik. Antalet regionala resor till fots och med cykel minskar till
2010. Bilen utdkar sina marknadsandelar. Observera att alla resdrenden oOkar lika
mycket som genomsnittet forutom skolresorna, dessa okar endast med 1 procent fram
till 2010.

Bussen #r det firdmedel som &kar mest av alla trafikslag fram till 2010. Okningen &r
mer dn fyra ganger hogre dn den genomsnittliga 6kningen. Att taget inte hinger med
kan bl a bero pé att en stor del av utdkningar av boende och arbetsplatser inte sker i
stationsndra ldgen men i stillet sker 1 14ggen som ligger bra till for busstrafiken och for
bilen.
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Tabell 10: Regionala resor i Mdlardalen UA 2010, vardagsmedeldygn, enkelresor

Bil, forare Bil, pass Buss Tag Cykel Gang Totalt
Arbete 893518 68551 327286 59031 169461 119116 1636 963
Ovrigt 644 975 165609 90 841 11833 110609 304 796 1 328 663
Fritid 318946 207310 88689 24705 90405 103934 833989
Besok 154595 86183 44468 18988 54127 54948 413308
Skola 7935 38408 94338 5205 127076 120720 393683
Tjénste 53 206 4 207 9 161 0 5370 0 71944

Totalt 2073175 570267 654783 119762 557048 703514 4678 550

Foérandring jamfort med JA 2010 rel

Bil, forare Bil, pass Buss Tag Cykel Gang Totalt
Arbete -01% -01% -0,3% 52% -02% -02% 0,0 %
Ovrigt 0,0 % 00% -01% 32% 0,0 % 0,0 % 0,0 %
Fritid -0,1 % 00% -04% 48% -01% -0,1% 0,0 %
Besok -01% -01% -0,3% 31% -02% -02% 0,0 %
Skola -0,1% 00% -01% 3,8 % 0,0 % 0,0 % 0,0 %
Tjénste 0,0 % 0,0 % 0,0 % - 0,0 % - 0,0 %
Totalt -0,1 % 00% -0,3% 45% -01% -01% 0,0 %

Fordndringar till f6ljd av Nykopingsldnken blir endast sma. Den regionala modellen
representerar allt regionalt resande i1 hela Mélardalen. Fordndring av tdget sker endast i
ett litet horn av Milardalen.

Det ar tydligt att tdget vinner. Taget tar resandet fran samtliga fardsitt och for samtliga
arenden, storst antalet resenérer far taget genom en omfordelning inom kollektivtrafiken
genom att bussen forlorar marknadsandelar. Men dven Overflyttning av resor frén bil
sker.
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4.2 Resor per delstracka

Resandet har berdknats med sampers-systemet for de olika scenarierna. Dessa har gett
en belastning pa de olika delarna av ndtet. Resultatet for de olika scenarierna visas i
nedanstaende figurer. Redovisning ar i forsta hand uppdelat i langvdga resor med
X2000, langvéga resor med IC-tag och regionala resor.

Langviaga resor med X2000 sker 1 en del fall i kombination med en anslutningsresa med
IC-tdg. X2000 nar inte alla stationer i Sverige och for en del av resorna som sker med
X2000 kravs déarfor en anslutningsresa till ndrmaste “X2000-station”. Denna
anslutningsresa modelleras i sampers-systemet genom en resa med IC-tig till ndrmaste
station dir X2000 tdg stannar och darifran sker resan vidare med X2000. Dessa
anslutningsresor har i redovisningen samlats under X2000. Dérfor kan det pa vissa
delstracka finnas resor som sker med X2000 trots att det inte forekommer ndgon
trafikering med X2000. Detta dr till exempel fallet med strickan Norrkdping -
Sodertélje via Nykoping 1 dagens trafikering.

Redovisning av belastningen sker for strackan Vikingstad - Sodertilje-syd. Vikingstad
ar stationen ndrmast viaster om LinkOping. Hidrmed ticks hela strickan for
Nykoping/Ostgotalinken in. Vi ska pdminna om att Milardalsmodellen i sampers som i
denna studie har anvénts for att berdkna det regionala resandet inte har samma
uppldsning i Ostergdtland som i dvriga Milardalen. Detta foranleder att resultaten for
strickorna inom Ostergétland ska tolkas med storre forsiktighet dn dvriga strickor mot
Stockholm.

Figur 5:  Antal resendrer pd tdget pd olika delstrickor, Bas 1997, resor per dr
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Pé strickan Vikingstad - Sodertélje har den befintliga banan enligt berédkning den storsta
belastningen mellan Linkdping och Norrkoping. Detta beror till en stor del pa den
regionala pendling som sker mellan dessa stider. Norr om Norrkdping ir resandet
betydligt lagre (ca 1 miljon per ar) for att nirmare Stockholm oka nigot pd grund av
pendlingsresor mot Stockholm. Antal regionala pendlingsresor uppgédr som mest till ca
0,5 miljon per &r norr om Vagnhirad.

Att kunna kontrollera detta mot verkligheten beror pa tillgangen pé trafikrdkningar. Det
finns endast begransade uppgifter om dagens resande tillgédnglig utan storre
arbetsinsatser. Néagra kontroller har gjorts utifran det begrdnsade material som finns
tillgidngligt. Inom ramen for detta projekt fanns inga mdjligheter att gora utforligare
kontroller eller att genomfora ndgon form av kalibreringsarbete.

En utredning gjord av VBB 1996 redovisar antalet pa och avstiganden vid Nykdpings
station. Studien kommer fram till ca 355 000 resor till och fran Nykopings station ar
1995. Fordelningen soderut och norrut &r respektive 1 mot 2. Utifran detta borde
belastningen norr om Nykoping blir ca 120 000 resor stérre dn sdder om Nykdping.
Sampers resultat visar ca 155 000 i skillnad for &r 1997. Ett resultat som vl stimmer
Overens med rikningarna

En utredning gjord av AF-Trafikkompetens under sommaren-hdsten 2001° ger
nedanstiende bild av resandet mellan Norrkdping och Sodertélje via Nykdping ar 2000.

Figur 6:  Resandet pd Nyképingslinken dr 2000
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* Nykopingslinken, stationsldgen i Nykoping och Vagnhirad, lokaliseringsstudie september 1996, VBB
Samhéllsbyggnad.

> Ostlidnken och trafikforsorjning i Nykoping-Oxelosundsregionen, AF-Trafikkompetens, 2001



28

Sampers modellen ligger generellt ca 40-60 procent Gver dessa virden och dverskattar
diarmed tagresandet i denna korridor.

I och med slutsatser av jamforelsen med VBB:s utredning kan det konstateras att
Overskattningen framst borde ligga i det langvéga resandet. Det verkar som om resandet
1 anslutning till Nykoping blir rimligare &n det totala resandet sd bor dverskattningen
framst ligga i det genomgaende resandet forbi Nykdping. Likavil som detta kan vara en
Overskattning av resandet i modellen kan det vara ett problem med ruttvalet i systemet.
Det kan visa sig att modellen hénvisar for manga langviga resenirer till tdget forbi
Nykdping 1 stéllet for vigen via Katrineholm. Rékningar for strickan Norrkoping —
Katrineholm finns inte tillgénglig for att verifiera detta.

Figur 7:  Antal resendrer pd tdaget pad olika delstrickor, JA 2010, resor per dr
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Till &r 2010 okar resandet mellan Linkoping och Norrkoping framst pa grund av den
okande regionala pendlingen mellan dessa tva stdder. De regionala resorna mellan dessa
stader Okar fran knappt 1 miljon till ndstan 3 miljoner per ar. Jimforelsealternativet
innehaller en forbattring av det regionala tagsystemet mellan dessa stader.

Resandet okar dven pa strickan fran Norrkdping mot Katrineholm. Daremot minskar
antalet resendrer nagot pd Nykopingslanken. Detta beror frimst pd att satsningar pa
denna uteblir i jimforelsealternativet. Ovriga strickor tar dirmed resenirer frin den
gamla Nykopingsbanan.
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Figur 8:  Antal resendrer pd tdget pd olika delstréickor, UA 2010, resor per dr

6000 000 -

HReg

0X2000
5000 000 -

4000 000 -

3000 000

2000 000

1000 000

Vikingstad - Linkdping - Norrkdping - Nykdping - Vagnhérad - Norrkdping -
Link6ping Norrkdping Nykoping Vagnharad Sodertalje-Syd Katrineholm

Satsning péa forbdttrad tagtrafik pa Nykopingslinken har effekt, resandet ndra nog
fyrdubblas pa vissa delstrickor. Okningen ir storst for de regionala resorna pa hela
strackan dér resandet okar fran ca 200 000 till ca 1 700 000 pa den max belastade
strdckan norr om Vagnhérad.

Okningen av resandet ir bade en effekt av tillkomsten av en del nya tigresenirer som
har konstaterats i foregdende avsnitt men &dven till f6ljd av en omfordelning. Linjen
Norrkoping — Katrineholm minskar sitt resande. Har finns knappt nagra langviga
resendrer kvar. Detta ér naturligtvis en direkt effekt av att de langvéga tagen tar vdgen
via Nykoping. Det enda tagslag som finns kvar mellan Norrk&ping och Katrineholm é&r
regionaltagen som behaller en del av resandet.
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Figur 9:  Antal resendrer pd tdget pd de olika delstrickor och scenarier, resor per dr
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Vid en direkt jimforelse av belastningen pd de olika delstrickorna visas den stora
Okningen av resandet. Aven strickan Norrkoping - Linkoping far fortsatt dkat antal
trafikanter pa grund av att trafiken hér forbattras ytterligare.

En del av tdgen kommer inte lingre att dka via Katrineholm. Detta syns dven i
minskningen av resandet pa denna stricka som halverar sitt resande jamfort med
dagens.

For att kunna gora en beddmning av fordndringen av det totala resandet i korridoren har
tdgets belastning norr om NorrkOping tagits fram. Nésta figur visar resultatet dér
belastningen for tdgen mot Katrineholm har lagts ihop med belastningen for tdgen mot
Nykoping.

Totalt okar resandet 1 denna korridor med ca 25 procent mellan 1997 och 2010. Genom
tillkomsten av Nykopingslinken okar resandet ytterligare 42 procent. Okningen blir
dédrmed 77 procent frdn 1997 till 2010 med Nykdpingslidnken.

Redan ar 2010 utan Nykopingsldnken okar det regionala resandet i korridoren norr om
Norrkdping medan det ldngviiga resandet med tdg knappt dndrar sig. Okningen av det
regionala resandet i korridoren blir dnnu storre med tillkomsten av Nykopingsldnken,
samtidigt som dven det ldngviga resandet okar.
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Figur 10: Antal resendrer pd tdget i ett snitt norr om Norrkoping i olika scenarier, resor per ar
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Totalt blir resandet pd Nykopingsldnken enligt dessa berdkningar ca 3 till 4 miljoner
resor per ar. Av dessa ér ca hélften regionala resor och dvriga delen ar ldngviga resor.
Detta resultat kan jdmforas med Svealandsbanans resande. Det regionala resandet pa
Svealandsbanan uppgick 1998 till ca 1,3 miljoner resor per ar.° Utifran detta ser
resultatet for Nykopingsldnken vad giller det regionala resandet for 2010 rimlig ut.
Jamforelse av restider mellan Nykoping — Stockholm och Eskilstuna — Stockholm dr
den senaste ndgot ldgre och borde medfora fler resendrer. Daremot dr antalet invanare 1
Eskilstuna nagot hogre dn 1 Nykoping, men Nykoping tillsammans med Oxelosund dr
en storre region.

Det langvédga resandet dr svarare att beddma, men med héinvisning till de
kvalitetskontroller som gjordes av resultatet i Bas 1997 ligger det ldngvéga resandet
kanske ndgot hogt.

% Svealandsbanan. En studie av efterfrigan fore och efter etableringen av ett nytt tagsystem mellan
Stockholm och Eskilstuna, Oskar Froidh, KTH september 1999
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5 Arbetsmarknadsregioner

Pendlingsmonstret ligger till grund for indelningen 1 LA-regioner. Pendlingsmdnstret
paverkas av en rad olika faktorer. Transportsystemet péverkar resmojligheter for
arbetsresor. Ett bittre transportsystem innebér fler mojligheter for en individ att vilja
arbetsplats. Men transportsystemets egenskaper paverkar dven lokalisering av bostidder
och arbetsplatser och ddrmed individers mgjlighet att kunna vélja bostadsort och
arbetsplats utifran tillgdngen till dessa. For arbetsplatser dr det bade mojligheten att fa
tillgdng till arbetskraft men dven att fa transportmgjligheten for producerade gods och
tjdnster som avgor valet av lokalisering. For individen paverkar transportsystemet val av
bostadsort och arbetsstdlle. Transportsystemet paverkar diarmed 1 hog grad
pendlingsmonstret.

I denna utredning har Nykopingslédnkens effekter pa pendlingsmonstret analyserats.
Detta har skett genom att berdkna arbetsresorna med hjélp av sampers-systemet.

I den forsta delen av detta avsnitt redovisas en jaimforelse mellan modellens prognos
over arbetsresor for 1997 och den indelning i LA-regionen som foljer ur detta samt den
indelningen som har gjorts av SCB for 1998. Artalen for jimforelsen stimmer ritt si
bra Gverens. Sampers-systemets basscenario dr 1997 och dirmed berdknar sampers-
systemet arbetsresandet for 1997.

Sedan redovisas analysen av de eventuella fordandringar dver tiden fram till 2010 som
foljer ur sampers berdkningar for arbetsresor ar 2010 och for de eventuella fordndringar
som sker pa grund av tillkomsten av Nykdpings/Ostgotalinken.

Till sist gors en jamforelse av Nykopings pendlingsmdnster och arbetsresor. Nykoping
har valts for att analysera effekterna pé grund av att effekterna blir storst for Nykopings
kommun.

5.1 LA-regioner utmed Nykopingslankens korridor

SCB:s indelning

SCB:s indelning i LA-regioner for 1998 ger 100 LA-regioner. Antalet LA-regioner har
sedan 1980 minskat fran 139 till 100. Runt och i ndrheten av Nykopingsldnken mellan
Stockholm och Norrkdping finns 1 1998 érs indelning foljande LA-regioner: Stockholm,
Nykoping-Oxelosund, Norrkoping, Linkoping, Eskilstuna och  Katrineholm.
Nedanstaende Oversikt visar indelningen med de ingdende kommunerna for dessa LA-
regioner.

Séder om Stockholm har indelningen inte dndrats sedan den forra indelningen gjordes
1993. Diremot har indelningen norr om Stockholm &ndrats i och med att Uppsala i den
senaste indelningen ingar 1 Stockholms LA-region. I 1993 é&rs indelningen utgjorde
Uppsala en egen LA-region.



Tabell 11: LA-regioner 1998 enligt SCB

LA-region Ingédende kommuner

Stockholm (kod 01001) Upplands Vasby Nacka
Vallentuna Sundbyberg
Osteraker Solna
Varmdd Lidingd
Jarfalla Vaxholm
Ekerd Norrtélje
Huddinge Sigtuna
Botkyrka Nynashamn
Salem Habo
Haninge Tierp
Tyreso Uppsala
Upplands-Bro Enkdping
Nykvarn Osthammar
Taby Gnesta
Danderyd Strangnas
Sollentuna Trosa
Stockholm Heby
Sodertalje

Nykoping-Oxelosund (kod 04001) Nykdping Oxeldsund

Norrképing (kod 05002) Finspang Norrkdping
Valdemarsvik Soéderkoping

Link6ping (kod 05001) Odeshég Link6ping
Kinda Motala
Boxholm Vadstena
Atvidaberg Mjélby

Eskilstuna (kod 04003) Flen Eskilstuna

Katrineholm (kod 04002) Vingaker Katrineholm

Indelning enligt sampers Bas 1997
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Som ovan angivits har utifrdn sampers matriser med arbetsresor en indelning gjorts
utmed Nykopingsldnkens korridor. Denna indelning redovisas i nedanstiende tabell.
Vid jimforelse av denna indelning med SCB:s indelning ska vi komma ihag de
forbehall som gors nér arbetsresor anvinds 1 stillet for pendlingsstatistik. Detta har
kommenterats i avsnitt 2.4 av denna rapport.

Skillnaden mellan den framridknade indelningen ur arbetsresor och SCB:s indelning for
1998 ér endast liten. Det kan konstateras att badde Enkoping och Strangnds kommun inte
tillhor LA-regionen Stockholm men 1 stdllet Visterds (redovisas inte hér) resp.
Eskilstuna. En annan skillnad ar att Flen inte tillhér LA-region Eskilstuna men 1 stéllet
tilldelas LA-region Katrineholm. Ydre tillhor Link&ping enligt arbetsresorna i sampers i
stallet for Trands enligt SCB:s indelning.



Tabell 12: LA-regioner Bas 1997 enligt arbetsresor ur sampers

LA-region Ingédende kommuner

Stockholm Upplands Vasby Nacka
Vallentuna Sundbyberg
Osteraker Solna
Varmdd Lidingd
Jarfalla Vaxholm
Ekerd Norrtélje
Huddinge Sigtuna
Botkyrka Nynashamn
Salem Habo
Haninge Tierp
Tyreso Uppsala
Upplands-Bro Osthammar
Nykvarn Gnesta
Taby Trosa
Danderyd Heby
Sollentuna
Stockholm
Sodertalje

Nykoping-Oxelésund Nykdping Oxel6sund

Norrkdping Finspang Norrkdping
Valdemarsvik Soéderkoping

Linkdping Odeshég Linképing
Kinda Motala
Boxholm Vadstena
Atvidaberg Mjélby
Ydre

Eskilstuna Strangnas Eskilstuna

Katrineholm Vingaker Katrineholm
Flen
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En forklaring for annorlunda tillhérighet av Strangnds och Enkoping kan vara det som
ndmnts som andra punkt i avsnitt 2.4. Det vill séga att arbetsresorna till Stockholm i
modellen blir ldgre dn vad pendlingsstatistiken anger pa grund av till exempel storre
andel deltidsarbetare och distansarbetare bland de som pendlar till Stockholm. En annan
forklaring kan vara att det dr just Stockholmare som har bosatt sig mer 1 dessa relativt
nya pendlingsorter dn vad andra grupper har gjort. Detta innebér en historisk koppling
for en del nya invanare 1 dessa orter som behéller jobb i storre utstrackning 1 Stockholm
an vad modellen formar aterspegla. Modellen har helt enkelt svért att ta hénsyn till
sadana historiska skél som ligger bakom arbetspendling.

Vid analyser av arbetsresor i detalj som redovisas langre fram i detta avsnitt for
Nykopings kommun dras slutsatsen att sampers med stor sannolikhet har svart att fa rétt
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pa det regionala resandet pé lite ldngre avstand. Detta kan dven pédverka arbetsresandet
fran Enkoping och Strdngnis mot Stockholm.
Indelning enligt sampers 2010, jamforelsealternativ

Nedanstdende tabell redovisar den indelning som kommer fram ur analyser fran
arbetsresor enligt sampers prognos for &r 2010. I detta fall dr det jamforelsealternativet
2010 dér Nykopingslianken inte finns med.

Tabell 13: LA-regioner JA 2010 enligt arbetsresor ur sampers

LA-region Ingadende kommuner

Stockholm Upplands Vasby Sollentuna
Vallentuna Stockholm
Osteraker Sodertalje
Varmdo Nacka
Jarfalla Sundbyberg
Ekero Solna
Huddinge Lidingd
Botkyrka Vaxholm
Salem Norrtélje
Haninge Sigtuna
Tyreso Nynashamn
Upplands-Bro Habo
Nykvarn Gnesta
Taby Trosa
Danderyd Heby

Nykoping-Oxelésund Nykdping Oxeldsund

Norrképing Finspang Norrképing
Valdemarsvik Sdderkoping
Vingaker Katrineholm
Flen

Linkdping Odeshég Linképing
Kinda Motala
Boxholm Vadstena
Atvidaberg Mjélby
Ydre

Eskilstuna Strangnas Eskilstuna
Kungsor

Den stora fordndring som sker till 2010 ar att Uppsala (igen) dr en egen LA-region
(analyseras och redovisas inte ndrmare hér) och att Katrineholm inte ldngre utgdér en
sjdlvstandig LA-region. Katrineholms LA-region kommer att ingd i Norrkdpings LA-
region. En liten fordndring sker dven i Eskilstuna dar K&pings kommun kommer att ingé
1 Eskilstunas LA-region frén att tidigare har tillhort Visterés.
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I det direkta influensomrddet av Nykdpingsldnken sker inga fordndringar. Nykoping-
Oxelosund forblir en egen LA-region.

Indelning enligt sampers 2010, utredningsalternativ

Nedanstdende tabell redovisar den indelningen som kommer fram ur analyser fran
arbetsresor enligt sampers prognos for &r 2010. I detta fall 4r det utredningsalternativet
2010 dar Nykopingslanken ingar med den trafikering som tidigare redovisats i denna
rapport.

Tabell 14:  LA-regioner UA 2010 enligt arbetsresor ur sampers

LA-region Ingdende kommuner

Stockholm (kod 01001) Upplands Vasby Nacka
Vallentuna Sundbyberg
Osteraker Solna
Varmdod Lidingé
Jarfalla Vaxholm
Ekerd Norrtélje
Huddinge Sigtuna
Botkyrka Nynashamn
Salem Habo
Haninge Gnesta
Tyreso Trosa
Upplands-Bro Heby
Nykvarn
Taby
Danderyd
Sollentuna
Stockholm
Sddertalje

Nykoping-Oxelésund (kod 04001) Nykoping Oxel6ésund

Norrkdping (kod 05002) Finspang Norrképing
Valdemarsvik Soderkdping
Vingaker Katrineholm
Flen

Linkdping (kod 05001) Odeshdg Linkdping
Kinda Motala
Boxholm Vadstena
Atvidaberg Mj6lby
Ydre

Eskilstuna (kod 04003) Stréangnas Eskilstuna
Kungsor

Jamfort med indelningen for 2010 jamforelse alternativ dndras inget for 2010
utredningsalternativ. Trots att Nykdpingsldnken Okar resandet i denna korridor sker
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ingen fordndring i arbetsresor som medfor att indelningen i LA-regioner dndrar sig.
Déaremot redovisas i ndsta avsnitt att stora fordndringar i arbetsresandet sker.

5.2 Pendling och arbetsresor fran Nykoping

Arbetspendling for Nykopings kommun har tagits fram fran SCB och redovisas i
nedanstiende tabell. Tabellen visar dven det av sampers framraknade antalet arbetsresor
1 samma relationer for nuldget (1997).

Tabell 15:  Arbetspendling enligt statistik fran SCB och arbetsresor Bas 1997

Pendling och arbetsresor fran SCB Arbetsresor  Skillnad Pendling och
Nykdpings kommun till pendlingsdata Bas 1997 sampers arbetsresor

(abs) (rel)
Nykdping 16 956 11 322 -5 634 -33 %
Oxel6ésund 1344 1433 89 7%
Trosa 234 237 3 1%
Sddertalje 391 254 -137 -35 %
Stockholm 770 171 -599 -78 %
Ovriga Stockholms lan 345 127 -218 -63 %
Ovriga Sérmlands l&n 581 898 317 55 %
Norrképing 466 868 402 86 %
Ovrigt 606 156 -450 -74 %
Total 21693 15 466 -6 227 -29 %

Den inomkommunala pendlingen utgér 78 procent av pendlingen. Och av pendlingen
till dvriga kommuner utgdrs storsta delen av pendlare till Oxelésund som tar 6 procent
av Nykopings pendlare. Arbetspendlingen till Stockholms 14n dr enligt SCB:s statistik
ndgot storre dn pendlingen till Oxeldsund (1 506 personer ér ca 7 procent av Nykdpings
arbetsbefolkning).

Jamforelse mellan SCB:s statistik och arbetsresor ger att antalet arbetsresor totalt sett ar
ca 30 procent ldgre dn arbetspendlingen. Detta skulle indikera att den genomsnittliga
frdnvaron ligger pd 30 procent. Detta stimmer vil dverens med den uppfattning att
endast 7 av 10 sysselsatta dagligen aker till jobbet. De 6vriga 3 dker inte pa grund av
semester, sjukdom, distansarbete, tjdnsteresa osv.

For ovrigt visar tabellen att fordelning dver de olika relationerna skiljer sig mellan
arbetspendlingsstatistik och berdkningar av arbetsresor i sampers. Given den generella
skillnaden mellan arbetsresor och pendling pé ca 30 procent kan det konstateras att
sampers gor en relativt bra berdkning av de inomkommunala arbetsresorna och
arbetsresorna till Sodertélje. Daremot Gverskattas arbetsresorna till Oxelosund, Trosa,
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ovriga Sormlands 1dn och Norrkdping. De senare tvd dverskattas mycket av sampers.
Underskattning sker pi Stockholm och dvriga Stockholms lin. Aven &vriga relationer
underskattas. En ndrmare analys av resultatet for arbetsresor till 6vriga Sérmlands lédn
ger att Overskattningen framst sker pd de relativt ndra kommunerna (Gnesta, Flen och
Katrineholm) men att arbetsresorna till en kommun pé lite langre avstdnd (Eskilstuna)
inte snarare underkattas.

Detta kan leda till den forsiktiga slutsatsen att sampers underskattar arbetsresor till orter
som ligger lite langre bort, i detta fall Stockholm, &vriga Stockholms ldn och &vriga och
att arbetsresor pd kortare avstand representeras vil eller dverskattas. En kontroll av
reslangdsfordelningen for Mailardalsmodellen som redovisas i valideringsmaterial till
sampers’ anger en underskattning av de regionala resorna som ir langre &n 50 km med
ca 20 procent. Arbetsresor i detta intervall underskattas med ca 10 procent. Detta
bekriftar det som konstateras hér.

Arbetsresor sdsom framriknat for Nykopings kommun ger ingen dndring av Nykopings
indelning 1 LA-regionen Nykdping-Oxeldsund.

Nedanstaende tabell visar arbetsresor framridknat med sampers for jaimforelsealternativet
2010 och forandring jaimfort med berdkning for 1997.

Tabell 16:  Arbetsresor sampers JA 2010

Pendling och arbetsresor fran Arbetsresor Skillnad
Nykopings kommun till JA 2010 Bas 1997 och JA 2010

(abs) (rel)
Nykoping 11718 396 3%
Oxeldsund 1181 -252 -18 %
Trosa 254 17 7%
Sddertélje 293 39 15 %
Stockholm 171 0 0%
Ovriga Stockholms I&n 134 7 6 %
Ovriga Sérmlands lan 987 89 10 %
Norrkdping 988 120 14 %
Ovrigt 198 42 27 %
Total 15924 458 3%

Totalt sett 6kar arbetsresorna frdn Nykoping med ca 3 procent. Detta sker pa grund av
den 6kande befolkningen i Nykopings kommun. Forhallandet mellan inomkommunala

7 Sampers teknisk dokumentation del 2: Regional Trips, tabell p4 sida 117; Ratio between Sampers and
RVU trip length distribution.
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arbetsresor och arbetsresor 6ver kommungrinsen fordandras inte. Daremot sker det vissa
fordndringar i relationerna. Arbetsresor pa kort distans (till Oxeldosund) minskar till
formén for arbetsresor pd ndgot lingre distans (Sodertilje, Ovriga Sérmland och
Norrkdping). Arbetsresor till orter lingre bort (Stockholm och Ovriga Stockholms liin)
Okar inte 1 samma takt som de som ligger pa mellandistans.

En orsak till att arbetsresorna blir ndgot langre ar sékert den forbattrade infrastrukturen
som finns med i jamforelsealternativet. Detta har inte ndrmare analyserats.

Nedanstaende tabell redovisar arbetsresor for utredningsalternativet 2010.

Tabell 17:  Arbetsresor sampers UA 2010

Pendling och arbetsresor fran Arbetsresor Skillnad sampers
Nykopings kommun till UA 2010 UA 2010 och JA 2010

(abs) (rel)
Nykdping 11 375 -343 -3 %
Oxelésund 1171 -10 -1%
Trosa 270 16 6 %
Sodertélje 319 26 9%
Stockholm 345 174 102 %
Ovriga Stockholms I&n 203 69 51 %
Ovriga Sérmlands lan 981 -6 1%
Norrképing 1046 58 6 %
Ovrigt 257 59 30 %
Total 15967 43 0%

Totalt sdtt dndras inte antalet arbetsresor frdn NykoOping eftersom dessa dr direkt
relaterade till antalet boende i kommunen. Antalet boende i kommunen dndras inte i
utredningsalternativet jamfort med jamforelsealternativet.

Utredningsalternativet innehdller de kraftiga forbéttringar av tagtrafiken pd linjen
Stockholm — Sodertdlje — Nykoping — Norrkdping — Linkdping. Detta visar sig tydligt
ndr utredningsalternativet jamfors med jamforelsealternativet. Arbetsresorna fordubblas
till Stockholm och 6kar till 6vriga Stockholms lidn. Detta sker nédstan helt pa bekostnad
av de inomkommunala arbetsresorna. Att dessa kan minska dr ocksa en effekt av de
forbattrade kommunikationerna. Med en forbattrad jirnvédg 6kar inte bara mdjligheterna
till utpendling utan &dven forutsittningar for inpendling. Upptagningsomradet for
arbetskraft som kan arbeta pd arbetsplatser inom Nykoping utvidgas. Arbetsplatser inom
Nykopings kommun kan 1 hogre grad tas upp av icke Nykopingsbor. Detta innebar
mojligheter for Nykopingsborna att pendla ut 1 hogre utstrackning.
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Av ovanstiende tabeller framgar ocksé att arbetsresor 6ver kommungrinsen inte ger
ndgon anledning till en dndring i strukturen pad LA-regioner. Fortfarande sker den storsta
strtommen av arbetsresor utét till Oxeldosund och pd liknande sdtt har Oxelésund den
storsta strommen utdt till Nykoping. Hérmed utgdér kommunerna Nykdping och
Oxeldsund tillsammans ett lokalt centrum.

Tabellen for utredningsalternativet 2010 visar ddremot att antalet arbetsresor till
Norrkdping hamnar 1 samma storleksordning som flodet till Oxeldsund. Skulle antalet
arbetsresor till Norrkoping bli storre @n antalet till Oxelosund da skulle Nykoping-
Oxeldsund inte ldngre utgora en sjdlvstindig LA-region utan tillféras Norrkopings LA-
region. Detta naturligtvis under fOrutsdttning att de framrdknade arbetsresorna
motsvarar fordndring i pendlingen.
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6 Slutsatser

En dragning av Nykopingsldnken genom Nykopingstitort med bibehallen station 1
central l4ge har stora effekter pa resandet i regionen. Jamfort med tidigare alternativ dar
Nykopingsbanan drogs via Skavsta sker en kraftig 6kning av bade det langvéga och det
regionala resandet.

Nykopingsbanans dragning genom Nykoping med en kraftig forbéttring av restiderna pa
strackan ger en 0kning av resandet med en faktor tre pd linken mellan Norrkdping och
Sodertélje via Nykoping. Antal resor kommer att bli ca 3 till 4 miljoner per ar varav
drygt hilften ar langvéga resor och andra halvan regionala resor. Detta sker till en viss
del pé bekostnad av den befintliga forbindelsen via Katrineholm. Den befintliga linjen
via Katrineholm fér ett kraftigt minskat resande naturligtvis pa grund av den minskade
tdgtrafiken.

Det finns en potential for ett okat regionalt resande utmed den nya korridoren. I ett snitt
norr om Norrkdping sker storst 6kning av det regionala resandet. Den nya ldnken skapar
mojligheter till ett 6kat regionalt resande som enligt modellerna kommer att utnyttjas av
regionens befolkning. Analyser av arbetsresorna visar en Okad pendling Over
kommungrianserna for Nykopings kommun. Detta har ddremot inte ndgra konsekvenser
for LA-regionerna. Vid en ytterligare 6kning av arbetsresorna éver kommungrianserna
ligger det narmast tillhands att Nykoping-Oxelosund skulle tillhdra Norrkopings LA-
region.



