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Sammanfattning

I denna rapport redovisar Trafikverket utredningen om Stangddalsbanans
och Tjustbanans funktion for regional utveckling. Regeringen uppdrog at
Trafikverket att genomfora utredningen i beslutet om nationell plan
2022-2033, med malsittningen att banorna ska vara sa pass utredda att
de kan overvigas i kommande planrevidering, som avser perioden
2026—2037.

Banorna knyter samman Kalmar och Vistervik med Link6ping, och de
fyller en etablerad funktion for i huvudsak regionaltrafik som tillgodoser
béde vardags- och sillanresande, men ocksa viss godstrafik. De regionala
ambitionerna att knyta samman bygderna och samhéllena i sydostra
Sverige med jarnvag ar mycket gamla, och kan sparas till slutet av 1800-
talet. Det var emellertid forst i mitten av 1990-talet som trafiken tog den
form som bestar dn idag, och som nu utférs inom regionaltagsystemet
Krosatagen.

Bild 1. Stangadalsbanan och Tjustbanan

Motala

Linkoping JEX <

Mjsiby

- Stangadalsbanan
=== Tjustbanan
O Stationer

2]
Monsieras

Blomstermala

N

Oland A

% Lortranet, Geodumsamenian

Kalmar

Emmatoda



En upprustning under 1990-talet gav tillganglighetsforbattringar som

minskade restiden mellan Kalmar och Linkoping frén cirka fyra till tre
timmar. Langs Tjustbanan ersatte normalspar de tidigare smalsparen

mellan Atvidaberg och Vistervik redan pé 1960-talet.

Trafikverket har 6versiktligt analyserat banornas funktion f6r den
regionala utvecklingen under 2000-talet. Av de nio kommuner som
kringgardar banorna ar tillvixtmotorerna Linkoping och Kalmar de
befolkningsmaissigt storsta. Den regionala utvecklingen har medfort att
dessa tvd kommuner har haft en pataglig befolknings- och
sysselsattningstillviaxt, medan 6vriga sju kommuner haft en stagnerande
utveckling. Pendlingsmonstret tyder pa att samhéllsutvecklingen i
tillvaxtmotorerna inte har dragit med sig 6vriga orter i regionen, vilket
talar for att banornas funktion for regional utveckling har varit begransad.
Det ligger i linje med utvecklingen av resandet 1angs banorna under 2000-
talet, som planat ut.

Som region betraktad har de nio kommunerna haft en simre
befolkningsutveckling an riket i stort. De har emellertid haft en battre
utveckling dn en referensgrupp bestdende av kommuner med liknande
socioekonomisk struktur, men som inte pa motsvarande sitt knyts
samman av regional tagtrafik. Saval forskning som empiri kring
sambandet mellan infrastrukturinvesteringar och regional utveckling visar
blandade resultat, men tyder pa att sambandet ar beroende av ett storre
sammanhang dar flera aspekter har betydelse. Nagon entydig slutsats om
Stangadalsbanans och Tjustbanans funktion for regional utveckling kan
darfor inte dras.

Trafikverket bedomer att banorna 6verlag har ett skick som motsvarar
trafikuppgiften och bantypen. De brister som framtriader avser framforallt
robusthet och anvindbarhet. Under planperioden 2022-2033 berdknas
planerade atgirder pa banorna sammantaget 6verstiga 2,2 miljarder
kronor. Ungefar hilften av dessa satsningar avser basunderhall i en
omfattning som bedoms uppratthalla banans nuvarande funktionalitet.
Déarutover planeras trimningséatgarder, inte minst trafiksidkerhetshojande
atgarder i plankorsningar.

Det for banorna unika trafikeringssystemet, som baseras pa att linjen och
driftplatserna 6vervakas av radioblockering, innebar bade en begréansning
och en risk. Begransningen ligger i att fordon som trafikerar banorna
maste vara anpassade till den speciella utrustningen, och risken ligger i att
den élderstigna utrustningen inte kan erséttas om den upphor att fungera.
Det ar en viktig anledning till den paborjade namngivna reinvesteringen



av systemet, som totalt berdknas uppga till i storleksordningen 800
miljoner kronor.

Trafikverket konstaterar att sarskilt Tjustbanan sticker ut jamfort med
regionaltdg i riket nar det giller instillda turer. En tydligt framtradande
anledning ar aterkommande tradincidenter som ger upphov till bide akut
och planerat instillda turer, materiella fordonsskador och i enstaka fall
personskador. Tradincidenterna intraffar bade pa Stangédalsbanan och
Tjustbanan, men konsekvenserna i form av fordonsbrist traffar i hogre
grad Tjustbanan. Trafikverket noterar att trafiken pa Tjustbanan tills
vidare har dragits ned avsevart, eftersom det pa grund av tradincidenter
saknas tag som har ratt utrustning for att trafikera banan.

Trafikverket har gjort en samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys av
utokad tradsikring ldngs banorna, dar nyttorna utgors av
tillgdnglighetsforbattringar. Vid en sammantagen bedomning anser
Trafikverket att sdidana atgiarder ar motiverade och bor 6vervigas i
kommande planrevidering, som ett sétt att optimera bade infrastruktur
och fordon.

Nir det géller atgarder som kan minska restiden och diarigenom stirka
banornas funktion for regional utveckling har Trafikverket overgripande
analyserat en atgard som bedoms minska restiden med knappt 10 minuter
mellan Kalmar och Link6éping. Det handlar om ett triangelspar i Berga och
ett motesspar i Kdremo. Trafikverket bedomer att dtgarden visserligen ar
ett relativt effektivt sitt att minska restiden langs Stangadalsbanan, men
ocksé att kostnaden ar mycket oséker.

Vidare har Trafikverket 6versiktligt analyserat restidsminskningar pa upp
till 20 minuter langs Stangadalsbanan och 10 minuter pa Tjustbanan.
Sadana restidsminskningar skulle ge betydande nyttor och generera ett
okat resande med i storleksordningen 5—10 procent, men det finns inga
fardiga atgardsforslag som svarar mot dessa restidsminskningar. Skulle
sddana atgarder aktualiseras kravs darfor fordjupad funktions- och
kostnadsanalys.

Sammanfattningsvis bedomer Trafikverket att 6kad robusthet och
tillforlitlighet ar det mest angeldgna och primaéra for att starka banornas
funktion for regional utveckling. I takt med flexiblare arbetstider torde
pendling pa langre strackor bli vanligare vilket ocksa kan bidra till att
starka banornas funktion, men det forutsatter att utbudet ar tillforlitligt.
Storre satsningar pa transportinfrastrukturen i syfte att minska restiden
bor foregas av fordjupad och trafikslagsovergripande analys, for att
identifiera de mest transporteffektiva tgarderna.



1 Uppdrag

1.1 Syfte

Regeringen faststillde nationell plan for transportinfrastrukturen
2022—2033 ijuni 2022 I beslutet pekade regeringen ut ett antal strak och
noder med mera, som Trafikverket ska fortsatta att utreda s3 att de kan
overvagas i kommande planrevidering. En av dessa prioriterade
utredningar avser Stangadalsbanans och Tjustbanans funktion for
regional utveckling.

I begreppet “funktion” lagger Trafikverket samma innebord som i det
transportpolitiska funktionsmalet om ett tillgdngligt transportsystem. Det
betyder att utformning, funktion och anvindning ska medverka till en
grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvindbarhet, samt
bidra till utvecklingskraft. Banorna ska alltsa analyseras utifran ett
tillgdnglighetsperspektiv, dar deras betydelse for regional utveckling och
regionforstoring i sydostra Sverige ska belysas.

Syftet med utredningen ar alltsa att ta fram ett fordjupat och uppdaterat
planeringsunderlag infor planrevideringen 2026—2037.

1.2 Genomférande och avgransningar

Foremalet for utredningen ar Stdngddalsbanan och Tjustbanan. Till
Stdngddalsbanan hanfors strackorna Berga—Oskarshamn och
Blomstermala—Monsteras som anvéands for godstransporter.
Jarnvagsforbindelsen mellan Hultsfred och Vistervik ar en museijarnvag,
och faller darfor utanfor denna utredning.

Det ar regionerna som ar regionalt utvecklingsansvariga. Trafikverket
redovisar darfor ingen egen uppfattning om vad regional utveckling ar
eller vilka dtgarder som ger en sadan utveckling, generellt eller specifikt i
sydostra Sverige. Daremot har Trafikverket ett ansvar for att medverka i
det regionala tillvaxtarbetet2. Det innebar bland annat att Trafikverket,
inom sitt verksamhetsomrade, ska verka for att mélet for den regionala
tillvaxtpolitiken uppnaés.

Utredningen har genomforts efter dialog med Region Kalmar lan och
Ostergétlands 1in som priméra intressenter. Ett viktigt underlag i detta
sammanhang ar den systemanalys for Sydsveriges infrastruktur och

1 Regeringens beslut den 7 juni 2022 om nationell trafikslagsovergripande plan for
transportinfrastrukturen for perioden 2022—2033 (12022/01294, bilaga 3).
2 Forordning (2017:583) om regionalt tillvéxtarbete.



kollektivtrafik med mera, som tagits fram i samverkan mellan de
sydsvenska regionerna (se referensmaterial).

Region Kalmar lin och Region Ostergotland har i en gemensam skrivelse
preciserat vilka atgarder som de anser vara mest angeldgna vad giller
Stangadalsbanan och Tjustbanans. Regionerna framhéller en 6kad
robusthet och driftsakerhet som grundlaggande for att bygga upp ett
infrastruktur- och trafiksystem som skapar trygga och palitliga resor for
resendrer. De framhéller bland annat tradsdkring som angeldget for att
astadkomma detta. Darefter kommer atgarder for att minska restiden, och
har framhaller regionerna insatser langs Stangadalsbanan i norra delen av
Kalmar lan. Langs denna del finns temaparken Astrid Lindgrens virld, dar
tagen gor ett extra uppehall under sommarsasongen. Det extra
stationsuppehallet 6kar storningskinsligheten, och regionerna ser ett
behov av atgiarder som minskar denna storningskanslighet. Slutligen anfor
regionerna att banornas anslutning i Linkoping ar avgorande for
utvecklingen.

Transportinfrastrukturen i sydostra Sverige berors oversiktligt i de delar
dir det bedoms relevant utifran ett regionalt utvecklingsperspektiv, sa att
banornas funktion kan betraktas i ett storre sammanhang. De atgéarder
som Trafikverket sedan 6verviger vad galler banorna avser saval
optimering som om- och nybyggnation, vilket innebar att utredningen
beaktar fyrstegsprincipen.

En utredning som Trafikverket genomfort parallellt med denna handlar
om forutsattningarna for delelektrifiering pa delar av oelektrifierade banor
som exempelvis Stdngadalsbanan4. Relevanta resultat frdn den
utredningen aterges kortfattat i denna rapport.

Beslut om Stangadalsbanans framtida anslutning i Link6ping kommer att
hanteras i en separat samradsprocess i sarskild ordning och enligt gingse
principer. Det handlar om en del av den fysiska planldggningsprocessen,
som kommer att hanteras i en separat jarnvagsplans. Den indikativa
tidplanen for detta lamnar ytterligare utrymme f6r beredning, och fragan
behandlas darfor inte i denna utredning. Trafikverkets utgangspunkt i
denna utredning ar att den framtida anslutningen i Linkoping ar likvardig
dagens funktion.

3 Region Kalmar lan. Sammantradesprotokoll RS 2022/1722. 2023-09-13.
Region Ostergotland. Protokoll RO 2022/14495. 2023-08-24.

4 TRV 2023/66465.
5 TRV 2023/20538.



1.3 Tidigare utredningar

Stdngddalsbanan och Tjustbanan har varit foremal for flera utredningar
genom aren, genom initiativ fran saval Trafikverket som regionerna.

Aldre utredningar ledde redan 2010 fram till ett avtal mellan Trafikverket
och berérda kommuner och regionala samverkansorgan om atgirder for
att forstarka den regionala tagtrafiken pa banorna. Det handlade om
bland annat kapacitets- och hastighetsh6jning samt forbattrad punktlighet
och sdkerhet. En uppfoljning av avtalet 2017 visade att dtgarderna som
listades i avtalet i betydande utstrackning hade genomforts.

Under perioden 2013—2016 gjordes en atgirdsvalsstudie (AVS) for straken
Linkoping—Kalmar respektive Vastervik’. I arbetet definierades ett
langsiktigt mél bortom 2025; namligen att fler boende langs straken ges
mojlighet att pendla till arbete och studier i respektive regioncentra
(Kalmar och Linkoping) och att detta forutsatter restider som understiger
60 minuter for att vara attraktiva.

I AVS:en analyserades ett viigscenario och tre jirnvigsscenarier. Den
samhallsekonomiska analysen som genomfordes visade att vagscenariot ar
l6nsamt medan de tre jairnvagsscenarierna ar olonsamma. Analysen visade
emellertid ocksa att de tre jairnvagsscenarierna battre bidrar till
transportpolitisk méaluppfyllelse.

Efter AVS:en, och mot bakgrund av det annalkande utbytet av
trafikeringssystemet radioblockering, modifierades ett par
jarnvagsscenarier. Det ena kom att handla om nédvindiga insatser for att
kunna bibehalla nuvarande trafik, och det andra om att aterstilla banorna
till en ursprunglig funktion. Trafikverket presenterade dessa modifierade
scenarier for Region Kalmar ldan varen 2020. Den darpa foljande
langsiktiga planeringen av transportinfrastrukturen avseende perioden
2022-2033 resulterade i ett beslut om ett utbyte av trafikeringssystemet
radioblockering, samt ett beslut om foreliggande utredning.

6 TRV 2010/66972.
"TRV 2016/23363.



2 Regional utveckling |
syddstra Sverige

Stdngddalsbanans och Tjustbanans funktion for regional utveckling ar det
centrala temat i uppdraget. I detta avsnitt aterger Trafikverket 6versiktligt
de mal som de berérda regionerna (Kalmar lin och Ostergstland) sjilva
utformat for sin utveckling. Vi beskriver dven grovt den hittillsvarande
regionala utvecklingen i socioekonomiska termer, med betoning pa de
kommuner som kringgirdar banorna. Vidare beskriver vi den aktuella
transportinfrastrukturen i omradet, i den utstrackning det bedoms
relevant for uppdraget.

2.1 Overgripande mal

Regeringen har utformat en nationell strategi for héllbar regional
utveckling®. Syftet med strategin ar att den ska vara viagledande och
styrande for hur statliga medel till regionalt utvecklingsarbete far
anvandas. I strategin framhélls bland annat att forutsattningarna for
héllbar regional utveckling varierar. For att kunna forverkliga strategin
listas ett antal strategiska omraden. Det handlar bland annat om
likvardiga majligheter till boende, arbete och vélfard, men ocksa om
tillganglighet i hela landet genom digital kommunikation och
transportsystem. Vidare framhalls lirande genom analys, uppfoljning,
utvirdering och forskning som ett viktigt inslag i den regionala
utvecklingspolitiken.

I systemanalysen for Sydsverige fran 2020 redovisar Region Kalmar med
flera regioner vad de menar med regional utveckling. Det handlar om att
transportsystemet ska ge forutsattningar for en regional utveckling i hela
Sydsverige, som manifesteras i form av forstorad arbetsmarknad,
konkurrenskraft och attraktivitet.

Regionerna har i systemanalysen formulerat ett antal utvecklingsmal.

e Vidgade arbets- och bostadsmarknader med restider som
mojliggor daglig pendling underlittar anpassning till Andrade
ekonomiska forutsattningar och ger battre mojligheter att matcha
arbetskraftens utbud och efterfragan.

8 Regeringens skrivelse 2020/21:133. Nationell strategi for hallbar regional
utveckling i hela landet 2021-2030.
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e Ett vidgat marknadsunderlag for affarsverksamhet och
specialiserade tjanster med mojlighet till daglig tjansteforrattning
bidrar till starkt konkurrenskraft.

e Tillgang till kvalificerad service ar en grundpelare i ett valfards-
samhalle. I synnerhet giller detta sjukvard men aven annan typ av
service som enbart kan finnas pa ett fatal orter, vanligtvis
residensstiader. Kvalificerad service ska kunna nyttjas under ett
dagsbesok.

o Tillgdnglighetsforbattringar ska komma hela befolkningen till godo
oavsett individens alder, socioekonomiska och fysiska
forutsattningar samt boendeort.

En starkare koppling mellan svagare regiondelar och tillvixtorter bedoms
kunna ge 6kad sammantagen nytta och béattre forutsattningar for regional
utveckling, exempelvis genom utokade bostads- och arbetsmarknader.

Trafikverket har beaktat dessa 6vergripande maél i genomforandet av
uppdraget.

2.2 Befolknings- och naringsstruktur

Region Kalmar lan har knappt 250 000 invanare fordelat pa tolv
kommuner, med Kalmar som regionens residensstad. Befolkningen
stagnerade ldnge i linet som helhet, men har under 2010-talet gradvis
okat nagot med en allt storre koncentration till Kalmar kommun. Enligt
SCB:s regionala befolkningsframskrivningar viantas ingen
befolkningstillvaxt i Kalmar 1an till 20459. Berakningarna bygger pa de
senaste arens utveckling, och ett antagande om att den fortsitter.

Ostergétland har cirka 470 000 invanare fordelat p4 tretton kommuner,
med Linkoping som regionens residensstad. Det ar framfor allt de storre
tatorterna som okar sin befolkning, och det ar till dessa som
arbetstillfillena i stor grad ir koncentrerade. Befolkningen i Ostergétland
forvantas oka fran cirka 470 000 ar 2020 till drygt 515 000 ar 2045.

Nar Trafikverket fortsattningsvis anvander begreppet “"region” avser vi ett
sammanhingande omrade bestidende av de nio kommuner som omger
banorna (se bild 2). Link6ping och Kalmar ar de tva befolkningsmassigt
storsta kommunerna med drygt 165 000 respektive drygt 71 000 invanare
ar 2021. Kinda ar den minsta av kommunerna med drygt 10 000 invanare
samma ar.

9 SCB: Folkméngd efter region, inrikes/utrikes fodd, alder och kén. Ar 2022 -
2070. Aktuella framskrivningar 22-05-25.
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Bild 2. Kommuner som omger Stangadalsbanan och Tjustbanan

=== Jarnvag
B Hultsfred
I Hogsby
P Kalmar
Kinda

Il Linkoping
I Monsterds
00 Vimmerby
B Vistervik
I Atvidaberg

2.2.1 Tillganglighet och befolkningsutveckling

Befolkningsutveckling ar en indikator pa regional utveckling. Som helhet
har regionen haft en positiv utveckling av folkméngden sett 6ver tid, men
som framgar av bild 3 nedan har den utvecklingen varit koncentrerad till
Linkoping och Kalmar. Ovriga kommuner i regionen har haft en
stagnerande eller vikande befolkningsutveckling.
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Fore 1996 fanns ingen genomgaende tagtrafik mellan Kalmar och
Link6éping. Man kunde aka fran Link6ping till Hultsfred och vidare till
Berga och Oskarshamn. Daremot hade den tidigare persontrafiken mellan
Berga och Kalmar upphort redan 1968. Efter en upprustning av
Stangadalsbanan i mitten av 1990-talet, som bland annat inkluderade byte
av rals och sliprar, etablerades genomgaende trafik pa strackan.
Motorvagnstag anskaffades inom det ddvarande samarbetet for
regionaltigen mellan Kalmar och Ostergétland (Kustpilen).

Forandringarna i mitten av 1990-talet var startskottet for den
regionaltrafik vi ser dn idag. De innebar att tigen borjade stanna i de
storre tatorterna, samtidigt som restiden for en resa mellan Kalmar och
Linkoping minskade fran cirka fyra till tre timmar. Likval ar restiden
mellan Kalmar och Linkoping fortfarande upp till 20 minuter kortare via
Alvesta och S6dra stambanan dn en genomgéende resa langs
Stdngddalsbanan. En resa fran Kalmar till Stockholm ar 20—30 minuter
kortare via Alvesta.

Trots att upprustningen gav en avsevard restidsminskning mellan Kalmar
och Linkoping gar det inte att entydigt utldsa nagon regional utveckling av
den tillgdnglighetsforbattringen i termer av generell befolkningsékning (se
bild 3.) Daremot har en kontrollgrupp av kommuner (se nedan och bild 4)
haft en sdmre utveckling dn de nio kommunerna langs banorna, vilket
mojligen skulle kunna tyda pa att den forbattrade tillgangligheten dnda
haft en viss positiv effekt.

13



Bild 3. Befolkningsutveckling i regionen 1995-2020*°

Kalmar Linképing Owriga

150000 -

Kommun
Hégsby
Kalmar
Kinda

100000 -

— Linképing
— Minsteras

Vimmerby
— Vastenvik

by Atvidaberg

D- 1 1 1 1 1 1
2000 2010 2020 2000 2010 2020 2000 2010 2020

I bild 4 nedan jamfor vi befolkningsutvecklingen under 2000-talet i
regionen med motsvarande utveckling i riket, respektive med en
referensgrupp av kommuner som har liknande egenskaper som
kommunerna i regionen®'. I jimforelsen anvander vi parametrarna
befolkningstillvaxt och forvarvsarbetande dag- respektive nattbefolkning
som uttryck for den regionala utvecklingen. Med ”dagbefolkning” avses
forvarvsarbetandes geografiska hemvist med avseende pa arbetsplats,
vilket kan ses som ett uttryck for arbetstillfallen. Med "nattbefolkning”
avses hemmet, vilket speglar bostadsutvecklingen.

Som framgar av bild 4 har befolkningen i riket som helhet 6kat
procentuellt sett mer 4n i regionen. Regionen har i sin tur haft en
befolkningstillvaxt och utvecklat ett pendlingsmonster under 2000-talet
som tyder pa en battre utveckling dn referensgruppen.

10 Kalla: Raps-RIS (Regionalt analys- och prognossystem-Regionalt
informationssystem).

11 Referensgruppen bestar av Odeshdog, Ydre, Norrkdping, Torsas, Moérbylanga,
Emmaboda, Nybro, Oskarshamn och Borgholm och liknar regionen vad géller
socioekonomisk struktur.
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Bild 4. Tillvaxt i befolkning samt forvarvsarbetande (%)

Befolkning Dagbefolkning Mattbefolkning

25

20-

15-
Grupp
. Referens
. Regionen

10- I Riket

D_

Grupp

2.2.2 Kommuntyper och arbetspendling

Kommunernai regionen

Tillvaxtverket delar in Sveriges kommuner i f6l]jande kommuntyper efter
geografiska egenskaper, bland annat for att underlatta territoriella
socioekonomiska jaimforelser:

e storstadskommuner

e tita blandade kommuner

e glesa blandade kommuner

e titortsnira landsbygdskommuner
e glesa landsbygdskommuner

e mycket glesa landsbygdskommuner.

Forutsattningar for dagspendling ar en relevant geografisk egenskap av
betydelse for regional utveckling. Generellt anses en restid for
dagspendling 6verstigande 45 minuter enkel vig inte vara attraktiv. I glesa
landsbygdskommuner som Hultsfred och Hogsby, liksom i avlagsna
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tatorter som Vimmerby och Vastervik, har en 6verviagande del av
befolkningen en langre restid dn 45 minuter till en storre stad.
Systemanalysen for Sydsverige visar ocksa att de nordostra delarna av
Sydsverige har lag tillganglighet, definierat som en restid pa mer an 60
minuter till narmaste tillvaxtmotor:2.

I systemanalysen pekas Linkoping och Kalmar ut som tillvaxtmotorer i
regionen, medan Vistervik och Oskarshamn beskrivs som regionala
karnor. Befolkningsutvecklingen indikerar dock att Kalmar ar svagt i
funktionen som tillviixtmotor. Aven Vistervik dr svagt i funktionen att
sprida ekonomisk tillvaxt. Enligt systemanalysen ska persontransporterna
darfor forbinda dessa orter genom minskade restider, och diarigenom
vanda befolknings- och sysselsattningsutvecklingen till gagn for hela
regionens utveckling.

Tillganglighetsforbattringar kan rent allmant resultera i regional
utveckling sdsom storre arbetsmarknad, hogre 16ner, 6kad produktion
eller befolkningstillvaxt. Trafikverket har darfor analyserat hur
tillgdngligheten i de nio kommuner som kringgardar banorna har
forandrats jamfort med tillgingligheten i riket som helhet.
Tillganglighetsmattet 4r en sammanviagning av generaliserade
resekostnader for foljande reseanledningar:

e arbetsmarknad

e kommersiell service

e kultur och foreningsliv
e offentlig service

e rekreation

e sjukvard

e utbildning.

Index 100 ar rikets genomsnittliga generella tillginglighet. Varje
kommuns generella tillganglighet mats har i forhallande till séval
genomsnittet i det 14n som kommunen tillhor som riket. Av bild 5 framgéar
att det endast ar Linkoping som nér rikets genomsnittliga tillgdnglighet.
Linkoping nar ocksd, liksom Kalmar, 6ver sitt 1ans genomsnittliga
tillgdnglighet.

Om man bortser frin kommunerna i de tre storstadsldnen sa ar medianen
for generell tillganglighet bland de nio kommunerna i regionen 91,5

12 Systemanalys for Sydsverige 2020, s.16.
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procent av rikets medeltillgdnglighet. Regionens tillganglighet ar alltsa
nagot samre an rikets. Om man skulle rangordna rikets kommuner efter
generell tillginglighet skulle medianen for kommunerna i Ostergétlands
lan hamna pa plats 25. Motsvarande placering for kommunerna i Kalmar
lan skulle vara 116. Man kan alltsd generellt sdga att kommunerna i
Kalmar lin har sdmre tillginglighet in kommunerna i Ostergotlands lin.

Bild 5. Kommunernas generella tillganglighet®®

Hultsfred Hégsby Kalmar

Linképing Ménsteras
JirRegion
. EgnalLin

Riket
Vastervik Atvidaberg
D 1 1 1 1 1 1
Egnalan Riket EgnalLan Riket EgnalLan Riket
JfrRegion

Om tillgdngligheten delas upp efter reseanledningar (arbete, utbildning,
rekreation, offentlig och kommersiell service) framkommer att Linkoping
nar upp till eller nagot 6ver rikets genomsnitt for samtliga
reseanledningar. I nationell jamforelse ar tillgingligheten i regionen hogst
for reseanledningarna offentlig service och rekreation.

Pendlingen i regionen

Bild 6 visar att Kalmar och Linkoping har fler férvarvsarbetande dag- an
nattbefolkning vilket speglar en nettoinpendling fran andra kommuner,
savil i som utanfor regionen. I de 6vriga kommunerna ar forhéllandet
omvant, vilket alltsé ar resultatet av nettoutpendling. Utvecklingen av
arbetstillfillen i Linkoping och Kalmar ser inte ut att ndimnvart ha

13 Kalla: Pipos Regionalanalys.



paverkat vare sig arbets- eller bostadsutvecklingen i 6vriga kommuner.
Det kan tolkas sa att de tva tillvixtmotorerna inte har dragit med sig de
ovriga kommunerna, vilket i sin tur kan hinga samman med bristande
tillgdnglighet men ocksa bero pd manga andra forhallanden.

Bild 6. Utvecklingen av dag- respektive nattbefolkning**

Falar Link&gping Crwriga kommuner

Ar

Den regionala utvecklingen kan ocksa beskrivas i termer av ”centralitet”.
Enkelt uttryckt handlar det om hur betydelsefull en plats ar i relation till
andra platser, givet dess lage i det natverk som knyter samman platserna.
Begreppet ska inte forvixlas med ett tillganglighetsmétt, utan snarare ses
som ett mer abstrakt komplement till beskrivningar av tillganglighet.

Utvecklingen av kommunernas centralitet pa arbetsmarknaden kan métas
med trenden i antalet personer som arbetar i en kommun, men bor i en
annan kommun. Under de snart 30 ar som gétt sedan Stdngddalsbanan
fick genomgaende trafik har Vimmerby blivit den kommun langs stréket
som har inpendlare fran flest kommuner, vilket gor att Vimmerby har ckat
sin centralitet mest.

Linkoping har flest antal pendlare fran de 6vriga atta kommunerna i
regionen, men det dr tvA kommuner (Atvidaberg och Kinda) som star for
den overvagande delen av den inpendlingen. Vimmerby och Hultsfred har
under perioden utvecklats till subregionala centra pa arbetsmarknaden,

14 Kalla: Raps-RIS (Regionalt analys- och prognossystem-Regionalt
informationssystem).
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vid sidan av Linkoping och Kalmar. En av Region Kalmar prioriterad
delstracka ar Kinda—Vimmerby—Hultsfred. Har finns redan stark
mellankommunal pendling, men ocksa stor potential for utvecklad
dagspendling.

Trafikverket har mycket 6versiktligt analyserat effekterna av en
sysselsattningsokning i regionen som skulle ske som en f6ljd av en
regional utveckling. I analysen har vi antagit en 6kning av antalet
sysselsatta i regionen med 400 personer i branschen “foretagstjanster”.
Linkoping (dar de fiktiva jobben skapades i modellen) far 70 procent av
den sysselsidttningen, medan effekterna i 6vriga kommuner ar relativt sma.
Aven kommuner med mindre dag- #n nattbefolkning kan emellertid vara
vinnare pa denna (fiktiva) regionala utveckling. Det kommer sig av att
nattbefolkningen i dessa kommuner kan ta arbete langre bort, exempelvis i
Linkoping eller Kalmar, och darigenom bidra till 6kade inkomster.

I bild 7 har Trafikverket skattat ett samband mellan restid och andelen
utpendlare for kommunerna i regionen. Skattningen tyder pa en 6kning av
andelen utpendlare med cirka 10 procentenheter vid en minskning av
restiden fran 40 till 30 minuter. I en analys av sambandet mellan
tillgdnglighet och inkomster i Sveriges kommuner skattas effekten pa
medianinkomst av fordndring i andelen utpendlare’s. Resultatet visar att
en 0kning av andelen utpendlare med 10 procent i genomsnitt leder till en
okning av medianinkomsten med 1 procent. Exemplen illustrerar grovt
hur sambandet mellan tillganglighetsforbattringar och rorlighet samt
utveckling kan se ut.

Bild 7. Sambandet mellan restid och utpendling

50+

40-

30+

20-

Skattad andel utpendlare i procent

20 30 40 50 60
Restid minuter

15 Wigren Anders: Tillganglighet och inkomster, analys av direkta och indirekta
effekter, Pipos Arbetspapper 1, 2023.
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2.2.3 Bransch- och naringsstruktur

I regionen dominerar tva branschgrupper sysselsiattningen; offentliga
tjanster och varutilltillverkning (se bild 8). Den privata tjinstesektorn
sysselsatter betydligt farre personer dn offentliga tjanster och
varutillverkning, och ar starkt beroende av bade hushéllens och foretagens
efterfragan.

Bild 8. Antal sysselsatta i branschgrupper 2021

Alla Kalmar
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0- I —T1 . Areella_naringar

Linképing Cwriga . Offentliga_tjanster
Privata_tjanster

BOO0O -
? . Varutillverkning
40000 -
h I I .

) - — I -

Bransch

Linkopings dominans pa arbetsmarknaden i regionen gor att kommunens
arbetsgivare ir beroende av arbetskraft som bor i andra kommuner i eller
utanfor regionen, och denna arbetskraft &r i sin tur beroende av att kunna
resa till Linkoping (se bild 9). Det gar ocksa att se att branschstrukturen
har olika tyngdpunkt i respektive tillvixtmotor och orterna daremellan.

20



Bild 9. Andel (%) av sysselsattningen i regionen 2021

Kalmar Linképing Owvriga kommuner
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Trafikverket har inga uppgifter om planerade foretagsetableringar eller
bebyggelseplanering alternativt andra kommunala ataganden som skulle
kunna paverka bilden av den potentiella regionala utvecklingen, och
dirmed behovet av utvecklad transportinfrastruktur.

2.3 Transportinfrastruktur — nulage

Stora infrastrukturprojekt har linge setts som en av de stora byggstenarna
for att stotta regional utveckling. Enligt en OECD-rapport ar
transportinfrastrukturen i sydostra Sverige mer ett hinder mot dn en
katalysator for regional utveckling?®.

Trafikverkets analys av Stdngadalsbanans och Tjustbanans funktion for
regional utveckling sker i perspektiv av hela den regionala
transportinfrastrukturens funktion. Forutom banorna ar riksviagarna 23,
25, 34, 35, 37, 40 och 47 samt E22 viktiga delar av
transportinfrastrukturen i regionen. I bild 10 framgar denna infrastruktur,
jamte hamnar och flygplatser.

TEN-T forordningen om unionens riktlinjer for utbyggnad av det
transeuropeiska transportnitet har reviderats, och en ny forordning

16 OECD (2019), OECD Territorial Reviews: Smaland-Blekinge 2019.
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vantas trada i kraft under varen 2024. Savitt Trafikverket kan bedoma i

nulaget (mars 2024) finns i den reviderade férordningen inga

bestimmelser som direkt beror jarnvagsinfrastrukturen i sydostra Sverige.

Diremot berors E22 liksom Oskarshamns hamn och Kalmar-Oland

Airport, som alla tillhor det 6vergripande natet. Vi bedomer att de krav

som den reviderade forordningen anger betriffande denna

transportinfrastruktur redan uppfylls.

Bild 10. Transportinfrastruktur i syddstra Sverige
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jarnvagsnatet oster om Sodra stambanan. Banorna bildar ett strak for i

huvudsak inomregional arbetspendling och privatresande, och gar genom
ett rikt kulturlandskap och omréden som innefattar skyddad natur. I
Blomstermala knyter ett godsspar Stangddalsbanan till Monsteras, och i
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Berga finns pa motsvarande sitt en knytning till Oskarshamn. Dessa delar

av Stangadalsbanan, jimte delarna mellan Kalmar och Hultsfred som har
godstrafik eller kan fungera for omledning, ar av riksintresse.
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Planerade atgarder pa banorna utvecklas i avsnitt 3, och en narmare
beskrivning av deras funktion i avsnitt 4.

Vagar

E22 mellan Malmo och Norrkoping ar ett viktigt inomregionalt strék,
tillika del av de transeuropeiska néatverken for transporter (TEN-T). Den ar
i huvudsak motesfri landsvag och delvis motortrafikled samt fyller en
viktig funktion for arbetspendling, sirskilt kring de storre orter som vigen
sammanbinder. Mellan Kalmar och Norrkoping ar vagen i huvudsak en
2+1 viag med 100 km/h skyltad hastighetsgrans. E22 har, tillsammans med
andra storre vagar, ocksa viktiga kopplingar till hamnarna i straket (se bild
10). Soder om Vastervik ar 35 km av vagen inte mittseparerad, och ar idag
skyltad med 90 km/h. Strackan utreds for 80 km/h pa grund av betydande
trafiksakerhetsbrister.

Vissa storre vigar ar tvargdende mot banorna och andra gar langs med
banorna, vilket i ndgon mén avspeglas i kollektivtrafikférsérjningen (se
bild 11 nedan). Bild 11 visar ocksa att tagtrafiken langs Stdngadalsbanan
och Tjustbanan erbjuder farre dn en dubbeltur per timme. Vidare framgar
att det finns busstrafik mellan Vimmerby och Hultsfred, mellan
Atvidaberg och Linkoping samt mellan Vimmerby och Vistervik. I
samtliga fall handlar det om halvtimmestrafik. Tagtrafiken ar alltsa
forhéllandevis gles och busstrafiken jamforelsevis tat.

Riksvagarna 34 och 35 ar langsgdende med Stdngadalsbanan respektive
Tjustbanan, och de ingar tillsammans med riksviagarna 23, 37 och 47 i
regional plan. Riksviagarna E22, 25 och 40 ar stamvagar som ingar i
nationell plan. Restiden mellan Kalmar och Linkoping ar cirka tre timmar,
oavsett fardsatt och vagval.

Forutom E22 har riksvdgarna 23, 25, 37, 40 och 47 strackningar som ar av
riksintresse.
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Bild 11. Regional buss- och tagtrafik i syddstra Sverige
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Hamnar och sj6fart

Hamnarna i regionen finns i Kalmar, Monsteras, Oskarshamn och
Vistervik. Monsteras dgs av Sodra Cell och hanterar nistan uteslutande
skogsprodukter. Kalmar hamn ingar via E22 i det europeiska
transportnitet TEN-T och ar, liksom Oskarshamn hamn och Vistervik
hamn, av riksintresse. Oskarshamn hamn ar en del av TEN-T och har
farjetrafik till Gotland.
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Vad géller Gotlandstrafiken offentliggjorde Trafikverket i augusti 2023
forfragningsunderlaget for avtalsperioden 2027—-2035. Farjetrafik ska
bedrivas dret runt mellan Visby och Oskarshamn. Viss kapacitetshojande
trafik ska erbjudas, och den kan anlopa andra fastlandshamnar an
Oskarshamn, men inte hamnar langre norrut an Vastervik.

En atgardsvalsstudie for tillgangligheten till och fran Gotland ar paborjad,
men den beror inte 6verfarten utan fokuserar pa tillgangligheten till och i
noderna, bland annat i Region Kalmar. Syftet ar att hitta en ldngsiktig
strategi for tillgingligheten till och fran Gotland. Utredningen kommer att
ha ett strakperspektiv dar transportfloden analyseras, och berdknas vara
Klar i slutet av 2024.

I december 2018 anmilde Kalmar Hamn AB en kapacitetsbrist i farleden
soder om Kalmar?’. Det handlade om att fordjupa farleden for att kunna ta
in fartyg med ett storre tonnage, sa att godsomsittningen kan 6ka men
ocks4 si att storre kryssningsfartyg kan anlopa (se AVS Kalmar farled).
Storre kryssningsfartyg skulle gynna besoksnaringen framst i Smaland och
pé Oland.

Flygplatser

I Region Kalmar Liin finns ocksa den regionala Kalmar-Oland Airport som
ar del av det europeiska transportnatet TEN-T, tillika beredskapsflygplats
och av riksintresse. Flygplatsen ar regional sedan 2007, men i februari
2023 foreslog en utredare att staten bor 6vervaga att inkludera flygplatsen
i det statliga basutbudet av flygplatser:8. Utredaren menade att
samhallsviktiga transporter dé kan sakras i ett lage dar saval vig- som
jarnvagsinfrastruktur i och till Kalmar har brister.

I augusti 2023 upphorde SAS med trafiken till och fran Arlanda. Kvar
finns BRA som flyger i genomsnitt tre rundturer per dag till Bromma.
Fram till september/oktober 2023 fanns en internationell direktlinje
mellan Kalmar och Frankfurt med Lufthansa/Air Dolemito, som flog tva
rundturer per vecka. Det kan inte uteslutas att denna linje tagit en del av
det underlag som SAS tidigare hade pa sin linje till Arlanda. Det betyder i
sé fall att tillgangligheten till Stockholm kan ha paverkats negativt.
Tidigare har ocksa funnits reguljara forbindelser till Kopenhamn och
Berlin.

Passagerarvolymen p& Kalmar-Oland Airport har som hogst legat kring
250 000 passagerare, med stor 6vervikt pa inrikesresandet. Under 2022

7 TRV 2018/138767.
18 Statens ansvar for det svenska flygplatssystemet. Ds 2023:3.
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uppgick passagerarvolymen till strax 6ver 100 000 varav knappt 80 000
utgjorde inrikesresor. Denna volym innebiar nistan en halvering jamfort
med 2019 ars niva (fore pandemin).

Flygplatsen i Oskarshamn (se kartan i bild 10) ar nedlagd, men kan tills
vidare anviandas av privatflyg. Regionala flygplatser finns ocksa i
Link6ping och Norrkoping, men endast Linkoping har reguljar trafik.

2.3.1 Regionala prioriteringar

I systemanalysen for Sydsverige beskrivs Stangadalsbanan som ett
regionalt huvudstrak och Tjustbanan som ett 6vrigt strak vad giller
persontrafik. Bdde Stdngddalsbanan och Bockabanan (Néssjo—Hultsfred)
ar betydelsefulla for god tillganglighet till Linkoping och Jonkoping. For
Vistervik ar framst kopplingen till Linkoping via Tjustbanan av betydelse.

I Kalmar lans regionplan 2023—2025 framhalls satsningarna i nationell
plan for transportinfrastruktur pa bland annat E22, Kust till kust-banan,
Stangadalsbanan och Tjustbanan samt viig 25 Glasporten. Aven frigan om
anslutning av banorna i Linkoping ar viktig, enligt regionplanen. Vidare
anges att arbetet med att f3 till nationella investeringar pa
Stdngddalsbanan och Tjustbanan ar sarskilt prioriterat, och att regionen
darfor kan tanka sig att medfinansiera atgarder.

2.3.2 Civil beredskap med mera

Med civil beredskap menas bade krisberedskap och planering for hojd
beredskap och krig. Sydostra Sverige utgor ett civilomrade inom
totalfdrsvaret och omfattar Jénkopings 1in, Kalmar lin och Ostergotlands
lan.

Kinda kommun framhaller i brev till Trafikverket att Stdngadalsbanan
potentiellt skulle kunna fungera som omledningsbana vid stérningar pa
Sodra stambanan®9.

Trafikverket har kartlagt var i landet det finns viktiga samhallsfunktioner
som ir beroende av transporter. Det handlar om vilken
transportinfrastruktur som maste fungera for att samhallet ska kunna
uppratthalla samhallsviktiga transporter i kris och krig. Fokus har legat pa
samhallsfunktioner som tillgodoser de mest grundlaggande behoven
sasom livsmedel, sjukvard, lakemedel och drivmedel.

Dialog har mgjliggjorts med samtliga lansstyrelser, centrala myndigheter
och foretradare for transportbranschen. Hittills har framkommit att

19 Skrivelse. Kinda kommun. KS 2022/193.
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Stangadalsbanan och Tjustbanan, eller delar av dem, eventuellt kan ha en
betydelse for samhallsviktiga transporter. Huruvida detta paverkar
banornas standard eller funktion ar emellertid dnnu inte klarlagt.
Generellt giller att bilden av samhallsviktiga transporter kan bli foremal
for regional fordjupning, och att den inte ar statisk utan foranderlig.

Aven Forsvarsmakten har tillfrigats om banornas funktion utifran sitt
perspektiv, men hittills har inget framkommit som paverkar Trafikverkets
bedomningar i denna utredning.

2.4 Sammanfattande bedémning

Syftet med transportsystemet ar att skapa tillganglighet, det vill siga att
latt na ett rikt serviceutbud. En vilfungerande tillganglighet i alla delar av
landet ar avgorande for mojligheten att leva, bo och verka.
Transportforbindelser kan forbattra tillgdngligheten, men tillgingligheten
kan ocksa forbattras genom privata, lokala och regionala initiativ som
genererar 0kad ekonomisk aktivitet.

Regionerna vill se satsningar pa banorna som mgjliggor 6kad och mer
attraktiv dagspendling, sa att tillvixtorterna kan dra med sig 6vriga orter i
samhallsutvecklingen. Sedan genomgéende trafik etablerades pa
Stdngddalsbanan i mitten 1990-talet har den regionala utvecklingen,
inklusive befolkningsutvecklingen, koncentrerats till Link6ping och
Kalmar. Det gar inte att se nagon pataglig och langsiktig effekt pa den
regionala utvecklingen som entydigt kan knytas till de satsningar som
gjordes pa banorna i mitten av 1990-talet. I takt med 6kad digitalisering
och flexiblare arbetstider torde pendling pa langre strackor, exempelvis
upp till 20 mil, dock kunna bli vanligare.

Det finns socioekonomiska skillnader inom regionen som sannolikt ar en
del av forklaringen till hur den regionala utvecklingen har sett ut. Det
handlar om skillnader i bostadsyta per invanare, andel eftergymnasialt
utbildade, medelalder och antal personbilar i trafik per invénare. Om de
inomregionala skillnaderna forstarks sa kan de motverka mélen om
regional utveckling.

Sammanfattningsvis bedomer Trafikverket att Stdngddalsbanan och
Tjustbanan inte har gett sddana tillginglighetsskapande och
strukturbildande effekter att utvecklingen har paverkats i den av
regionerna onskade riktningen. Det ar inte heller givet att storre
satsningar pa banorna i sig skulle ge sddana effekter. Vi bedomer att den
regionala utvecklingen bast framjas genom ett trafikslagsovergripande
perspektiv pa satsningar i transportinfrastrukturen, och ett perspektiv pa
tillgdnglighet som &ven inbegriper noderna i regionen.
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3 Planerade atgarder i
transportinfrastrukturen

I detta avsnitt redovisar Trafikverket de atgarder som finns i redan
beslutade planer. Det handlar om &tgarder i nationell plan for
transportinfrastrukturen, men dven regionala planer for infrastruktur,
trafikering och fordonsanskaffning.

3.1 Statliga satsningar

Har redovisar vi statliga satsningar pa transportinfrastruktur och
trafikering i den mén de bedéms ha betydelse for regional utveckling i
sydostra Sverige. Betoningen ligger pa banorna, men vi belyser ocksa
satsningar i 6vrig transportinfrastruktur.

I planforslaget avseende 2022—2033 analyserade Trafikverket hur
investeringarnas tillganglighetsnyttor fordelar sig pA kommunniva i
landet. Analysen visade pé stor korrelation mellan nyttor och geografisk
lokalisering av investeringarna. Samtidigt omfattade analyserna endast
namngivna objekt och inte trimnings- eller underhéallsatgirder.

3.1.1 Satsningar pa banorna

I tabell 1 redovisar vi en grov bedomning av satsningar pa
Stangadalsbanan och Tjustbanan, sa som planeringslaget ser ut i borjan av
2024. Den angivna totalsatsningen pa drygt 2,2 miljarder kronor under
planperioden innebar sannolikt en underskattning, bland annat darfor att
savil trafikavtal som underhalls- och verksamhetsplaner har kortare
tidshorisonter dn planperioden. Uppgiften syftar endast till att ge en
uppfattning om storleksforhallandena. Varje typ av satsning utvecklas
narmare under tabellen.

Tabell 1. Statliga satsningar pa banorna 2022-2033 (I6pande priser)

Satsningar Mnkr (ackumulerat)
Trafikering: 20
Infrastruktur:
- Basunderhall 1100
- Reinvesteringar 800
- Trimningar och investeringar 300
Totalt: 2220
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Trafikering

Persontrafik langs banorna har avtalats mellan Kalmar lanstrafik (KLT)
och SJ till och med 2032. Omfattningen ar 8 dubbelturer per helgfri
vardag, enligt avtalet.

Trafikverket har, till och med 2022, bidragit till trafiken pa
Stangddalsbanan genom stdd till KLT med knappt 20 miljoner kronor per
ar. Det kan relateras till de totala kostnaderna for trafiken, som
Trafikverket uppskattar till 100—150 miljoner kronor per ar. Stodet har
motiverats av bristande tillganglighet med kollektiva fardmedel till viktiga
interregionala malpunkter, sarskilt frdn Hultsfred och Hogsby. Det
tidigare avtalet upphorde i december 2022 och nytt avtal ar tecknat pa
samma niva for 2023—-2024.

Basunderhall

Basunderhallet omfattar atgiarder for att uppratthalla jairnvagens funktion
har och nu, och det genomfors i sa kallade baskontrakt som upphandlas
for geografiska omraden. Sedan 1 oktober 2023 giller ett nytt baskontrakt
for “linsbanorna i Ostergétland och Ostra Sméland”. Det nya
baskontraktet dr utformat sa att banornas behov ska tillgodoses, till
skillnad fran det gamla kontraktet som var mindre omfattande.

Omfattningen av basunderhéllet beror pa vald underhallsniva dir hela
jarnvagsanldggningen delas in i nivderna 1—6, och dar dessa banor har
niva 4. Det kan, typiskt sett, innebara langre instillelsetider och mindre
forebyggande atgirder jamfort med banor som har niva 1—3. Narmare
information om basunderhallet och hur det utfors finns att tillga i
Trafikverkets underhéllsplan som normalt revideras arligen. Den
nuvarande underhéllsplanen avser perioden 2024—-20292°.

En annan indelningsgrund av relevans for underhallets omfattning ar
bantyp, och tar utgadngspunkt i vilken typ av trafik som utfors. Det finns
sex trafikerade bantyper i jarnvigsanldggningen, och Stangadalsbanan och
Tjustbanan — med en total trafikerad sparlangd pa cirka 330 kilometer —
héanfors nastan uteslutande till bantyp 4. Det handlar om banor for dagliga
resor och arbetspendling.

I ASEK 7.02! anges vissa kalkylvarden (medelvarden) for bland annat drift
och underhéll. For bantyp 4 handlar det om i storleksordningen 280
kronor per sparmeter och ar (exklusive elanlaggning) i 2017 ars prisniva.

20 Faststalld av Trafikverket 2023.

21 ASEK=Arbetsgruppen fér samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom
transportomradet.
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Pa Stdngadalsbanan och Tjustbanan planeras basunderhall om, grovt
raknat, cirka 300 kronor per sparmeter och ar inom ramen for det nya
baskontraktet. Det innebar att underhéllet kommer att ligga ungefar i niva
med namnda medelvarden enligt ASEK 7.0, och kan uppskattas till drygt 1
miljard kronor under planperioden. Fran 2 april 2024 giller ett nytt
kalkylviarde enligt ASEK 8.0, som ar drygt 300 kronor per sparmeter och
ar i prisniva 2019.

Eftersom trafiken ar begransad pa banorna ar spartilltrade for underhall
oproblematiskt jamfort med banor dar utokade insatser kan medfora
storre inskrankningar i trafiken, pa grund av kapacitetsutnyttjandet.

Reinvesteringar

Med reinvesteringar avses utbyten. Det kan handla om komponenter eller
teknik som tjanat ut och maste ersattas. Sidana atgarder medfor i princip
ingen okad kapacitet eller funktionalitet men kan i vissa fall anda fa en
sadan effekt, exempelvis nar gammal teknik ersatts av ny.

I nationell plan 2022-2033 ligger en namngiven reinvestering av
trafikeringssystemet radioblockering. Systemet, som infordes i mitten av
1990-talet, ar en forenklad typ av fjarrblockering som bygger pa att linjen
och driftplatserna kontrolleras med hjalp av ett centralt stallverk
(radioblockecentral i Linkoping) som mandvreras av tagklarerare.
Fordonets position formedlas via radio fran fordonsutrustningen till
radioblockcentralen.

Forhallandet att banorna ar utrustade med det unika systemet
radioblockering ar i princip en begransning for etablering av ny
jarnvagstrafik, eftersom det kraver sirskild fordonsutrustning.
Reinvesteringen innebar att radioblockering byts ut mot det EU-
gemensamma systemet ERTMS=22. Eftersom radioblockering endast
anvands pa strackorna mellan Linkoping och Rimforsa respektive Bjarka-
Saby och Vastervik ar reinvesteringen begransad till dessa strackor.
Mellan Rimforsa och Kalmar overvakas tdgen med manuella rutiner
(tidigare kallat tdganmaélan), och pa denna stricka bestar detta system tills
vidare, enligt nationell plan 2022—-2033.

Det finns driftplatser med sa kallade aterfjadrande vixlar, dar hastigheten
begransas till 40 km/h. Totalt finns 13 stycken sddana vaxlar mellan
Linkoping och Rimforsa samt pa Tjustbanan, och de kommer att ersattas i
samband med reinvesteringen. Pa driftplatser déar resandeutbyte sker
kommer ingen restidsvinst att goras, eftersom taget anda maste stanna for

22 European Rail Traffic Management System.
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resandeutbytet. P4 tre driftplatser sker emellertid inget reseutbyte. Det
handlar om Hjulsbro, Bjirka-Siby och Overum. Dir bedomer Trafikverket
att hastighetsrestriktionerna orsakade av aterfjidrande vaxlar kan héavas,
men att det handlar om mycket begriansade restidsminskningar.

For att minska restiderna behover en genomlysning av plankorsningar
goras, och en kartlaggning over var hastighetsnedsattningar forekommer,
samt om man kan uppgradera plankorsningar for att kunna kora fortare
pa strackan. En sddan kartlaggning faller dock utanfor den beslutade
reinvesteringen.

Trafikverket arbetar efter ambitionen att reinvesteringen i
trafikeringssystemet ska vara genomford sa att Stingadalsbanan kan
oppnas for trafik i slutet av 2027. For Tjustbanan ar ambitionen att 6ppna
for trafik i slutet av 2028. En relativt stor del av den ekonomiska
satsningen pa denna atgiard bedoms hanforlig till Tjustbanan, eftersom
strackan mellan Linkoping och Rimforsa ar cirka 40 kilometer och
strackan mellan Bjarka-Saby och Vistervik ar cirka 9o kilometer. Om vi
antar att kostnaden for reinvesteringen ar proportionerlig mot
sparlangden kommer alltsa cirka 70 procent av kostnaden, eller drygt 500
miljoner kronor, att vara hanforlig till Tjustbanan.

Trafiken pa Tjustbanan har minskat efter planbeslutet vilket hinger
samman med fordonsbrist, inte minst till f61jd av tradincidenter. Skulle en
forandrad trafikering motivera en alternativ 16sning till ERTMS pa
Tjustbanan, kravs en fordjupad analys. Samtidigt har arbetet med
reinvesteringen paborjats, och under 2024 avser Trafikverket att ta fram
bygghandlingar for atgarden. Enligt den nu géllande svenska nationella
implementationsplanen for ERTMS, som kommunicerats med EU-
kommissionen, ska banorna utrustas med ERTMS.
Implementationsplanen ska revideras varen 2024. Trafikverket bedomer
darfor att en eventuell omprovning av reinvesteringen pa Tjustbanan
behover hanteras skyndsamt, sa att eventuella avsteg kan hanteras under
ordnade former.

Ovriga reinvesteringar pa banorna under planperioden avser i huvudsak
brounderhall och underbyggnadsatgirder. Dessutom planeras ett sparbyte
pa strackan Linkoping—Hjulsbro, varefter hela strackan Linkoping—
Bjarka-Saby kommer att ha ett skarvfritt spar, samt ett ralsbyte pa
strackan Hultsfred—Berga.

Tradsakring ar ytterligare en typ av reinvestering vars huvudsakliga syfte
ar att sikra framkomligheten och darigenom 6ka robustheten. Pa
Stangadalsbanan genomfordes varen 2023 tradsakring pa en cirka 20
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kilometer lang stricka mellan Blomstermala och Rockneby. Strackan har
valts ut eftersom relativt manga tradincidenter 4gt rum langs den.

Trafikverket planerar ocksa ett antal sa kallade smarre atgarder” som sker
med kort framforhallning, och som i regel utférs av basentreprenoren. Det
handlar exempelvis om rilsbyten pa kortare strackor och extra
slipersbyten.

Sammantaget handlar det om satsningar overstigande 800 miljoner
kronor under den del av planperioden som kan 6verblickas.

Trimningar och investeringar

Med trimningar avses mindre investeringar (upp till 100 miljoner kronor)
som utvecklar transportsystemets funktion. Det kan exempelvis handla
om att forbattra kapacitet, robusthet, anviandbarhet och trafiksikerhet.

I Trafikverkets verksamhetsplan ligger for narvarande i storleksordningen
50 trimningsatgarder for hojd tillginglighet och trafiksiakerhet pa
Stdngddalsbanan och Tjustbanan. Till 6vervagande del handlar det om
trafiksdakerhetshojande atgirder, inte minst i plankorsningar.

Plankorsningar med forhojd olycksrisk atgardas genom antingen
uppgraderat skydd eller slopning. Atgirderna innebér att man pa vissa
platser kan aterstélla hastigheten till den ursprungliga, och darmed ta bort
nedsittningar. En sammanstéallning 6ver de sarskilt riskfyllda
plankorsningar som ska dtgardas finns publicerad pa Trafikverkets
hemsida, och uppdateras fortlopande.

Siktr6jning inom sparomradet ar en del av baskontraktet inom underhall
(se ovan). Utokade satsningar sker i form av trimningsétgarder i syfte att
oka trafiksidkerheten ytterligare genom siktrgjningsservitut. Trafikverket
har inventerat alla obevakade plankorsningar dar siktkraven inte uppfylls,
och dessa atgirdas successivt med utgangspunkt i ett regeringsuppdrag
om oOkad trafiksdkerhet i plankorsningar2s. Siktkraven handlar om att ett
tag ska synas en viss tid, exempelvis tio sekunder, innan det nar fram till
plankorsningen.

Liangs Stangadalsbanan och Tjustbanan har cirka 160 obevakade
plankorsningar med brister i siktkraven inventerats, varav drygt 100
bedomts krava dtgarder. Av dessa star Tjustbanan for cirka 60 inventerade
brister och 40 som bedomts krava atgiarder. Cirka hélften av de totalt cirka

23 Regeringsbeslut 31 januari 2019 (N2019/00388/TIF).
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100 bristerna bedoms vara atgiardade i borjan av planperioden 2022—
2033.

Andra exempel pa planerade trimningar handlar om att klimatsakra
sparanldaggningen mot oversvamningar. Mer konkret handlar det om en
kortare striacka langs Tjustbanan mellan Nelhammar och Gamleby, dar
sparet lyfts och banoverbyggnaden forses med makadam. Samma typ av
atgard planeras pa en kortare striacka langs Stangadalsbanan séder om
Hultsfred. Enligt planeringen ska atgarderna samordnas med sparbyte pa
de strackningar som berors.

Sammantaget har de trimningar pa banorna som nu kan 6verblickas ett
varde pa knappt 300 miljoner kronor. Inga namngivna investeringar
(overstigande 100 miljoner kronor) ingar i nu gallande planer.

Utredning om forutsattningar for delelektrifiering

I beslutet om nationell plan 2022—2033 ligger ocksa att Trafikverket ska
utreda forutsattningarna for delelektrifiering pa delar av oelektrifierade
banor, exempelvis Stangadalsbanan24. Syftet med uppdraget ar att
sammanstilla ett 6vergripande kunskapsunderlag om elektrifiering av
jarnvag och alternativa tekniker. Det handlar om elektrifiering med
kontaktledning, men dven om andra tekniker.

I utredningen om forutsattningarna for delelektrifiering berors EU:s
initiativ AFIR (Alternative Fuels Infrastructure Regulation), som kom
sommaren 2023. Det ar en del av EU-kommissionens reformpaket for en
skarpt klimatpolitisk styrning som forvantas krava statusredovisningar
och planer for oelektrifierade banor. Kraven innebar dock inte
nodvandigtvis att atgiarder behover vidtas.

I den nu genomforda utredningen om delelektrifiering konstaterar
Trafikverket att alternativa tekniker baserade pa vitgas och batteridrift
utvecklas snabbt. Det foreslés ingen delelektrifiering av delar av
Stdngddalsbanan eller Tjustbanan i nuldget, men vi raknar med fortsatta
uppdrag om oelektrifierade banor.

2 TRV 2023/66465.
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3.1.2 Statliga satsningar i 6vrig
transportinfrastruktur

Kalmar

I nationell plan 2022-2033 finns tre namngivna vaginvesteringar (se bild
12). Nummer 1 avser ett avsnitt pa E22 (Gladhammar—Verkeback) som
har 1ag standard och brister i framkomlighet och trafiksakerhet och
nummer 2 ett avsnitt pa E22 forbi Bergkvara. Bdda atgarderna avser
motesfri vag, vilket ger minskad restid och okad trafiksdkerhet.
Atgirderna bidrar dirmed till regionférstoring. Nummer 3 avser en
planskild trafikplats i h6jd med Glasporten; en rastplats i Nybro.

Soder om Gladhammar finns fyra etapper langs E22 mellan Oskarshamn
och Vistervik i den norra delen av Kalmar lan. Strackan omfattar totalt
cirka 35 kilometer, och Trafikverket planerar for mittseparering langs
denna, med byggstart frin 2024 och framat. Atgirderna forbattrar
tillgangligheten och trafiksikerheten, och darmed forutsattningarna for
regional utveckling.

Bild 12. Investeringar i Kalmar lan 2022—-2033
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Ostergétland

I bild 13 illustreras planerade &tgirder i Ostergétland. Nummer 1 avser
Forbifart Soderkoping pa E22 dar det blir en ny moétesfri vag samt tre
trafikplatser vister om Séderkoping. Atgirden forbattrar framkomligheten
och trafiksidkerheten pa E22 samt stadsmiljon i Soderkoping.

Atgirden nummer 3 pa kartan avser en dubbelspérig jirnvig (Ostlinken).
Den forvantas minska restiden, frigora sparkapacitet for gods- och
regional persontrafik pa bade Vastra- och Sodra stambanan samt forbattra
punktligheten. Detta gor sammantaget att lanet knyts starkare mot
Stockholmsregionen och skapar forutsattning for regional utveckling.

Atgirderna 2 och 4 faller utanfor det direkta influensomradet for denna
utredning.

Bild 13. Investeringar i Ostergotland 2022-2033
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3.2 Regionala satsningar

Lansplanerna for regional transportinfrastruktur rymmer framforallt
investeringar i statliga vigar som inte ingdr i stamviagnétet, men far dven
innehélla atgirder i exempelvis regionala kollektivtrafikanldaggningar.
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3.2.1 Region Kalmar lan

I lansplanen for Kalmar 1an 2022-2033 framgar att ett viktigt mal ar att
astadkomma ett funktionellt 1an med hallbar regionforstoring. I planen
anges bland annat foljande:

”Stangadals- och Tjustbanan dr lankarna som binder samman
Kalmar/Vistervik och Linkoping med varandra och ger tillgdnglighet
for sydostra Sveriges inlandskommuner till hela Sveriges
jarnvdgssystem. Flera storre insatser behover goras ddr framst nya
motesspdr, kurvrdtningar, slopande av obevakade korsningar, och
elektrifiering kommer att ge okad hastighet och skapa en attraktiv och
komfortabel tagresa. Persontrafiken dr avgorande for strdackan men
jarnvdgen kommer i framtiden dven att kunna fylla en allt storre roll for
godstrafiken och den tillverkningsindustri som verkar i omrdadet.”

”Stangadalsbanans anslutning till Linkopings station och kommande ny
stambana dr ocksa en avgorande faktor for den framtida interregionala
tillgdngligheten for sydostra delen av Sverige.”

I Kalmar lans trafikforsorjningsprogram betonas vikten av att knyta
samman tillvixtmotorer, regionala kdarnor och kommunhuvudorter i de
storregionala strdken. Genom att kombinera stréktrafiken med
landsbygdstrafik och anropsstyrd nirtrafik kan hela ldnet trafikforsorjas.

Inriktningen ar att, med hjalp av kollektivtrafik, fa lanet att vaxa dar
trafikrorelserna ar manga. Kollektivtrafiken ska darmed ses som
strukturbildare for samhallsutveckling.

3.2.2 Region Ostergotland

I linsplanen for Ostergotland anges att Trafikverkets underhalls- och
driftatgiarder pa Stdngadalsbanan och Tjustbanan i dagslaget inte medger
driftsdker trafikering, samt att det krivs omfattande dtgarder i nationell
plan for att atgiarda dessa brister.2s

Vidare anfors betriaffande den atgardsvalsstudie som fardigstalldes 2016.
”Region Ostergétland bedémer att en eventuell investering i ndgot av
Jjdrnvdgsalternativen dr ett ansvar for den nationella planen for
transportinfrastruktur. Region Ostergétland har l6pande dialog med
Region Kalmar ldn och Trafikverket om ett eventuellt behov av storre
vdgatgarder. Sadana atgdrder forutsdtter en samsyn med Region

25 Lansplan for regional transportinfrastruktur for Ostergétlands l1an 2022-2033.
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Kalmar lan om dGtgdrder pa bada sidor om ldnsgrdnsen och dar inte
aktuellt innan genomfartsproblematiken i Kisa dr atgdrdad.”

3.3 Sammanfattande beddmning

Enligt Jarnvagsnatsbeskrivningen 2024 ar anldggningens tillstind sadant
att Trafikverket kan komma att sarskilt prova ansokningar som innebir en
omfattande 6kning av trafikmangden. Det giller samtliga bandelar i
straket utom Linkoping C—Bjarka-Saby. Nagon sddan ansokan ar
emellertid inte kiand i nulaget.

Pa delstrackan Morlunda—Berga (bandel 832) finns risk for varaktig
nedsattning till 40 km/tim pa grund av daligt spar. Langs Tjustbanan, i
Overum, finns risk for varaktig nedsittning av axellast och hastighet p&
grund av barighetsproblem.

Beslutade statliga satsningar pa banorna under planperioden 2022—2033
bedoms uppga till drygt 2,2 miljarder kronor, varav ungefar hilften avser
basunderhall. Trafikverket bedomer att basunderhéllet enligt det nya
baskontraktet fran 2023 ar tillrackligt for att bryta den negativa
tillstandsutvecklingen pa banorna.

Den stora reinvesteringen av trafikeringssystemet radioblockering
mojliggor fortsatt trafikering 14dngs banorna med de nya bimodala
fordonen. Utan foljdatgarder i plankorsningar ar det emellertid inte
mojligt att kora tag i hogre hastighet.

Sammanfattningsvis bedomer Trafikverket att beslutade satsningar, saval
regionalt som i nationell plan, ssmmantaget innebar att banornas
nuvarande funktion kan befistas.
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4 Banornas funktion

4.1 Persontransporter

Kalmar lanstrafik (KLT) ansvarar for persontrafiken inom ramen for
Krosatagen; ett samarbete mellan ldnstrafikbolagen i Blekinge, Halland,
Jonkoping, Kalmar, Kronoberg och Skane.

Krosatdgen ar ett av drygt tio storregionala tdgsystem i landet och stracker
sig utanfor de nu aktuella banorna. Sedan slutet av 2021 utfors trafiken av
SJ pa uppdrag av lanstrafikbolagen. Avtalet ar pa tolv ar utan
forlangningsoptioner, och upphor i december 2032.

Trafikutbudet pa Stangadalsbanan och Tjustbanan ar reglerat i avtalet
(med vissa frivolymer inom hela det storregionala tagsystemet). Sedan
mitten av juni 2023 har parterna enats om att minska turutbudet pa
Tjustbanan frén atta till tre dubbelturer, och att istéllet utoka busstrafiken
i straket. Fordonsbrist till foljd av tradincidenter ar ett skal till
overenskommelsen.

Fakta om Krosatagen och trafiken pa banorna

Regionalt tdgsystem som arligen omfattar cirka 3 miljoner resor,
cirka 6 miljoner tagkilometer samt cirka 80 stationer,
10 linjer och 36 fordon.

Restiden mellan andpunkterna langs Stdngddalsbanan ar drygt 3 timmar
med uppehall i Rimforsa, Kisa, Astrid Lindgrens virld (sommartid),
Vimmerby, Hultsfred, Berga, och Blomstermaéla.

Restiden mellan andpunkterna langs Tjustbanan ar drygt 1,5 timmar med
uppehall i Atvidaberg, Falerum, Overum och Gamleby.

Efter tillskapandet av genomgaende resmojligheter pa Stangadalsbanan pa
1990-talet bildades en resandestruktur dar drygt 60 procent av resorna
var lokala. Tjustbanan hade en nagot storre andel interregionala resor,
enligt berakningar till och med 2011 (se bild 14). P4 bdda banorna var de
interregionala resorna avsevart fler under sommarhalvaret.
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Bild 14. Resandestruktur 1997-2011
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Enligt den resvaneundersokning (RVU) som gjordes vid tva tillfallen
under 2018 var knappt 50 procent av alla resor interregionala, vilket
indikerar att resandestrukturen bestéar eller moéjligen har skiftat nagot i
riktning mot en hogre andel interregionala resorz2¢.

Att resmonstret visentligen fortfarande bestar indikeras ocksa av att
persontransportarbetet pa respektive bana i stort foljer
resandeutvecklingen (jmf. bild 15 och 16).

Bild 15. Persontransportarbete (tusental personkilometer)
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26 TRV 2019/27024.
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Linkoping. Darutover genererar besoksnaringen ett sillanresande till
exempelvis temaparken Astrid Lindgrens virld i Vimmerby och Oland.

I trafiken anviands dieseldrivna motorvagnar av typerna Y31/Y32 och Y2.
Atta nya hybridfordon a cirka 100 miljoner kronor styck ir bestillda, och
kommer att levereras med borjan 2026/2027. Forbranningsmotorerna i
dessa ar godkanda for fossilfria drivmedel (HVO, RME, biogas eller
liknande).

I enlighet med Trafikverkets instruktion2’ gors insatser for att komplettera
den trafik som i huvudsak faller under de regionala kollektivtrafik-
myndigheternas ansvar (se ocksa avsnitt 3.1.1). Det handlar om samverkan
mellan Trafikverket och KLT som framst motiveras av att Hogsby och
Hultsfred har en bristande tillganglighet till viktiga malpunkter som
Stockholm och Linkoping28.

Enligt Tagplan 2024 (T24) finns sju genomgaende och dubbelriktade turer
mellan Linkoping och Kalmar (se tabell 2 som avser norrgaende riktning
fran Kalmar mot Linkoping). En ytterligare forbindelse ar delad sé att en
morgontur gar pa strackan Hultsfred—Linkoping, och en kvillstur pa
strackan Kalmar—Vimmerby sex dagar per vecka. Trafiken ar uppbyggd
kring systematiska tdgmoten i Rimforsa, Hultsfred och Blomstermala, och
den dr anpassad till anslutningar i Linkoping.

I tagtidtabellerna 2 och 3 anges trafikplatssignaturer inom parentes.

Tabell 2. Tagtidtabell for Stangadalsbanan T24

Station M-F L M-F D D D D D M-F, M-F,
S S
Kalmar (Kac) 05:37 08:30 10:35 12:35 14:35 16:35 18:35 20:35
Blomstermala (Bma) 06:06 09:04 11:04 13:04 15:04 17:04 19:04 21:04
Hogsby (Hay) 06:28 09:26 11:26 13:26 1526 17:26 19:26 21:26
Berga (Bg) 06:40 09:38 11:38 13:38  15:38  17:38  19:38  21:38
Hultsfred Hf) 05:35 07:06 07:05 10:04 12:04 14:04 16:04 18:04 20:04 22:04
Vimmerby (Vib) 05:49 07:20 07:20 10:19 12:19 14:19  16:19 18:19 20:19 22:19
A Lindgrens varld - - - 10:22 12:22 14:22  16:22 18:22
Kisa 06:20 07:49 07:49 10:49 12:49 14:49 16:49  18:49 20:48
Rimforsa (Rf) 06:35  08:04 08:04 11:03 13:03 1503 17:03 19:03 21:03
Tannefors (Tn) 07:05 - 08:36
Linkoping (Lp) 07:11 08:41 08:42 11:40 13:40 15:40 17:40 19:40 21:40

27 Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket, 12 ¢ §.
28 TRV 2019/27024. Beslut om att ingd samverkansavtal avseende tagtrafik pa
Stangadalsbanan.
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Langs Tjustbanan gér, efter neddragningen 2023, tre genomgaende och
dubbelriktade turer mellan Link6éping och Kalmar under vardagar (se
tabell 3). Trafiken ar uppbyggd kring systematiska tdgmoten i Falerum,
och anpassad till anslutningar i Linkoping. Bussersattning kompletterar
utbudet.

Tabell 3. Tagtidtabell for Tjustbanan T24

Station M-F L-S D M-F
Vastervik (VKk) 05:41 07:35 14:07 18:07
Gamleby (Gal) 05:59 07:53 14:25 18:25
Overums bruk (Ovmb) 06:11 08:05 14:37 18:37
Falerum (Fal) 06:31 08:25 14:58 18:58
Atvidaberg (Avg) 06:46 08:40 15:13 19:13
Basthagen (Bth) 06:49 08:43

Tannefors (Tn) 07:15 09:10

Linkdping (Lp) 07.21 09:21 15:51 19:51

4.1.1 Resandeutveckling

Efter att trafiken aterupptogs 1996 6kade resandet snabbt till
millennieskiftet, for att darefter plana ut. Bland viktigare handelser som
paverkat resandet kan namnas direkttagen till Stockholm som upphorde
efter 2003 och migrationsvagen i mitten av 2010-talet.

Ar 2018 hade resandet minskat till knappt 340 000 pé Stangidalsbanan,
och direfter marks en pataglig effekt av pandemin med resandetal pa
drygt 230 000 ar 2020 och drygt 180 000 aret darpa. Den storsta andelen
av resandet sker inomregionalt i Kalmar, och den minsta inomregionalt i
Ostergotland. Resandemonstret for Tjustbanan liknar Stingadalsbanans
under millenniets forsta decennium, med en stagnerande
resandeutveckling. Ar 2020 hade resandet minskat till drygt 100 000, for
att aret darpa minska ytterligare till drygt 8o ooo.

Efter pandemin har KLT noterat vissa fordndringar i resmonster, som
innebar att det siljs fler enkelbiljetter an tidigare, och att det 1angviaga
resandet tenderar 6ka. Det skulle kunna tyda pa ett relativt sett 6kat
sdllanresande och minskad vardagsresande.

Det vikande resandet pa Tjustbanan under 2023 hanger samman med det
reducerade turutbudet som nidmnts ovan. Bussersittning uppratthéller
dock tillgingligheten. Aven resandet p& Stang&dalsbanan ser ut att ha
minskat ndgot under 2023 jamfort med 2022, men hir finns en osidkerhet
kring fullstindigheten i det redovisade underlaget (se bild 16).
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Bild 16. Antal resenérer pa Stangadalsbanan och Tjustbanan
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Viktiga bytespunkter pa Stangadalsbanan ar:

Kalmar central
Blomstermala station
Hogsby resecentrum
Hultsfred resecentrum

Vimmerby resecentrum.

P4 Tjustbanan #r Vistervik resecentrum, Gamleby station och Atvidaberg
viktiga bytespunkter.

Tabell 4 ger en grov bild av hur resandet ar fordelat langs

Stdngddalsbanan2d. Fordelningen ar baserad pa en resanderakning i

november 2021. Stationsnamnen anges med trafikplatssignaturer av
utrymmesskal (jmf. tabell 2). Matperioden gor att stationen Astrid

Lindgrens virld inte har nagon registrerad andel av resandet.

29 Kalla:

KLT resanderdkning november 2021. Egen bearbetning av Trafikverket.
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Tabell 4. Fordelning av resandet langs Stangadalsbanan (procent)

r Lp Tn Rf Kisa Vib Hf Bg Hoy Bma S

Rf 8 9
Kisa 6 7
Vib 11 14
Hf 5 10
Bg 4 6
Hov 3 7
Bma 2 2
Kac 14 0 0 5 6 2 9 9 45
> 58] 1 3 2 11 9 3 9 9 100 %

Tabellen visar fordelningen av resandet langs banan i olika relationer,
oberoende av riktning. Man kan exempelvis se att den enskilt storsta
reserelationen ar genomgaende resor mellan Kalmar och Linkoping, som
utgor cirka 14 procent av alla resor langs banan. Den nést storsta
relationen dr mellan Vimmerby och Linképing, med cirka 11 procent av
resorna langs banan. Ett relativt stort resande sker ocksa mellan Kalmar
och Hogsby respektive Blomstermala. Ett visst utbyte sker dven i de
relationer dar vi i tabellen avrundat till noll procent.

Cirka 50 procent av resandet ldngs banorna sker mellan orter med ett
avstand pa maximalt 10 mil, men det sdger ingenting om den verkliga
start- och malpunkten. Det resandeutbyte som sker i Linkoping kopplat
till dessa banor kan ha start- eller mélpunkt 1angt ifran det aktuella
influensomréadet. P4 samma satt kan resandet till och fran exempelvis
Berga vara en del av en langre resa till eller frdn Gotland via Oskarshamn.
Vi kan darfor inte dra nagra slutsatser om hur vardags- och séllanresandet
ar fordelat enbart utifrdn denna méatning. Det dr emellertid relevant att se
hur resandet ser ut i olika relationer ldngs banan, eftersom det kan tankas
paverka eventuella atgarder.

I trafikprognosmodellen Sampers ar resandet 1angs banorna modellerat
utifran ett nulage (2017) och en prognos (2040). I modellen framgar start-
och mélpunkter for resandet langs banorna. De visar att drygt 70 procent
av resandet ar langviga (>10 mil) och séledes knappt 30 procent kortviaga
(<10 mil). Enligt prognosen for 2040 kommer detta inte forandras, men
daremot kommer resandet norrut mot Linkoping att ytterligare forstarkas,
delvis som en f6ljd av Ostlanken. Det hir tyder alltsé pa att sdllanresandet
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ar mer omfattande an vardagsresandet, och att detta monster kommer att
forstarkas med en allt kraftigare dragning norrut mot Stockholm.

Vad giller Tjustbanan visar namnda resanderdkning att narmare 30
procent av resandet dr genomgaende mellan Linkoping och Vastervik.
Andra betydande relationer for resandet pa banan ar Linkoping—
Atvidaberg respektive Vistervik—Gamleby. Enligt Sampers-modellen #r
resandet dven pa Tjustbanan i huvudsak ldngviaga med en andel om cirka
60 procent.

I bild 17 framgéar hur reserelationerna ldngs banorna ser ut om man tar
hansyn till verklig start- och malpunkt. Bilden &r baserad pa Sampers
modelldata fran 2017, och visar pa storre floden norr om Linkoping. Enligt
modellprognoserna forstarks alltsa detta monster till 2040.

Bild 17. Reserelationerna oberoende av start- och malpunkt
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Resanderdkningen ger dven viss information om andra aspekter pa
resandet. Det framgar exempelvis att konsfordelningen ar ganska jamn
med en viss overvikt for kvinnor, att en majoritet av resenirerna ar vuxna
och uppger andra syften med resan dn vardagsirenden sasom studier och
arbete.
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Under 2020/21 lat Trafikverket genomfora en nationell
resvaneundersokning med fokus pa omraden dar Trafikverket upphandlar
interregional trafik. Syftet var att fi kunskap om hur boende i omraden
med upphandlad trafik reser, vilka val de gor och varfor. I Kalmar lan
omfattades Hogsby och Hultsfred av denna undersékning. Nar det géller
syftet med resan stack resultatet for de tvd kommunerna ut pa sa sitt att
nojen, fritid och turistmal var vanligare an exempelvis arbetsresor och
resor till sjukvard. Det ligger i linje med uppgifterna enligt
resanderakningen.

De flesta respondenter i nimnda resvaneundersokning hade valt bil som
fardmedel och som huvudsakligt skil angett att det inte finns nagra
alternativ, eller att bilen ar enklast och mest effektiv. Bland de relativt fa
som valt tdg som fardmedel var mojligheten till vila under resan ett viktigt
skal. Knappt hilften av respondenterna betraktade tag eller buss som
tillgangliga fardmedel vid resor langre an tio mil, medan 6ver 9o procent
betraktade bilen som ett tillgiangligt firdmedel. Av de svarande som gjort
sin senaste resa med bil ansag ungefar var fjarde person att den istallet
kunnat goras med tdg eller buss, men av de som gjorde sin senaste resa
med tag eller buss ansag drygt tta av tio personer att den kunnat goras
med bil istallet.

Trafikverket har latit genomfora en resvaneundersokning under hosten
2023 (vecka 47) for att fa uppdaterad kunskap om hur det aktuella
resandet ser ut langs strackorna. Den visar att cirka 60 procent av
resendrerna som aker till eller fran Linképing ocksa har mal- och
startpunkter i Linkopingsomradet. Vidare framgar att ndstan halften av
resandet pa Stdngddalsbanan ar séallanresor sdsom fritid, n6je och besok,
medan resandet pa Tjustbanan i storre utstrackning ar vardagsresande.

Vad sager mobilnatsdata om resandet?

Styrkan med de traditionella sitten att undersoka resvanor ar att de ger
information om reseniren och syftet med resan. Trafikverket har i denna
utredning haft ambitionen att komplettera dessa uppgifter med mobildata.
Enligt Trafikanalys kan mobilnitsdata vara ett vardefullt komplement for
att beskriva resfloden, speciellt nar det gialler viss geografisk nedbrytning
eller kortare tidsintervalls°. Styrkan med mobilnitsdata ar att
resandevolymer i olika relationer kan beskrivas mer utforligt.

Den analys Trafikverket 1atit gora avseende banorna visar resandevolymer
i olika relationer langs banorna, for savil vag- som jarnvéigsresande.
Underlaget baseras pa ett helt ars (2022) resande och bedoms ha framtida

%0 Trafikanalys. Mobilnatsdata som kalla till Resvanor i Sverige. PM 2023:6.

45



potential att bli ett vardefullt komplement till de traditionella satten.
Analysen bekriftar den bild som prognosmodellen Sampers pavisar, bland
annat av ett mycket begriansat resande pa jairnvag jamfort med vag i
regionen.

Mobilnitsanalysen ger daremot inte ett tillforlitligt resultat vad giller den
totala resandevolymen eller de olika relationerna langs banorna. Den
indikerar ett avsevirt storre totalt resande ldngs banorna an andra
undersokningar, och relationerna mellan enskilda méalpunkter framstar
inte som rimlig. En kalibrering har skett med tagtidtabeller, men
kvaliteten ar fortfarande inte tillrackligt bra for att pa ett adekvat sitt
beskriva resandet. En svarighet ar att skilja tagresor fran vagresor, och har
behover berakningsmetoderna utvecklas ytterligare. Resandet raknat som
antal personresor per station med respektive firdmedel, samt vart man
stiger pa och avslutar sin resa, bedomer vi som intressant att utveckla
vidare. Det forskas pa mobildata i ett flertal projekt, och bearbetningen av
data ar under utveckling.

4.1.2 Besdksnaringen

Det finns en stark tilltro till turismen och besoksniringen som drivkrafter
for regional utveckling. Har kan den regionala infrastrukturen vara saval
mojliggorande som begransande.

Stdngddalsbanan har ett stort resande sommartid med framst Astrid
Lindgrens varld som dragkraft; ndgot som skiljer sig frdn andra banor dar
resandet normalt gar ner under sommarperioden.

Befolkningsstatistik fran Statistiska centralbyrén (SCB) visar att
kommuner med betydande turism haft en mer positiv
befolkningsutveckling #in évriga kommuner under de senaste tio &ren. Ar
2021 hade 57 procent av landets kommuner ett positivt inrikes flyttnetto,
vilket dr en 6kning jimfort med tidigare. Okningen gillde sérskilt
landsbygdskommuner och tiata kommuner sdsom Kalmar, Oskarshamn
och Vistervik, liksom kommunerna pa Oland.3!

4.2 Godstransporter

I den regionala systemanalysen beskrivs Stangadalsbanan och Tjustbanan
endast i generella termer vad giller godstrafik. Det handlar om att
banorna utgor ett kompletterande strak som trafikeras av enstaka godstag,
och har begransad potential for utvecklad godstrafik da det i dag saknas

31 Tillvaxtverket. Fakta om svensk turism 2021. Rapport:0419.
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starka mélpunkter for system- och containertag. For lokala/regionala
aktorer, t.ex. inom skogsnaringen finns dock mgjligen viss potential.

4.2.1 Stangadalsbanan

Fram till borjan av 2000-talet utfordes en omfattande vagnslasttrafik till-
och frdn omréadet, med narvaro och transportservice i Vimmerby, Sodra
Vi, Kisa och Morlunda. Green Cargo har darefter successivt begransat
dessa aktiviteter i regionen, och att ateruppta trafiken ar svart eftersom
mycket av den tidigare kapilldra infrastrukturen har avldgsnats.

Godstrafiken pa Stangadalsbanan ir idag uppdelad i tva strak;
Nissjo—Hultsfred (Bockabanan)—Oskarshamn och Kalmar—Monsteras.
Langs Bockabanan och Stangadalsbanan och utmed tvarbanan fran Berga
till Oskarshamn utfor Green Cargo vagnslasttrafik med stélcoils
(stalbandringar) till Scania, insatsmaterial och avgdende produkter till och
fran spanskivefabriken, transporter av ankommande gods till Oskarshamn
och produkter till Okabs tryckpapperstillverkning i Oskarshamn.

Godstransporterna till och fran regionen har minskat under senare ar (se
bild 18). Trafiken pa Bockabanan har minskat med 10—15 procent och
trafiken pa Stangadalsbanan med 40 procent sedan ar 2017. Det beror dels
pé konkurrens fran lastbilstrafiken och begransad narvaro med
transportservice, men dven pa bristande marknadsbearbetning fran
jarnvagsforetagen.

Mellan Kalmar och Monsteras kor Green Cargo upp till tva godstag per
dygn, uteslutande fran Sodra Cells pappersmassabruk i Monsterass2. Det
handlar om insatsmaterial till bruket och uttransporter darifran.
Transportméngderna varierar men omfattar i storleksordningen 80 000
ton per ar. Trafikverkets grova bedomning ar att godsméangderna
eventuellt skulle kunna férdubblas om jarnviagen skulle elektrifieras.

Ett godstag per dygn gar pa strackan Nassjo—Hultsfred—Berga—
Oskarshamn, och 1—2 godstag per dygn trafikerar Kalmar—Blomstermala—
Monsteras. Det finns ingen tidtabellslagd godstrafik norr om Hultsfred
idag. Eftersom det inte gar att kora godstag fran Monsteras och norrut
utan rundgéng, och eftersom det dven kravs rundgang vid Berga vilket
medfor langdbegransningar for tagen, ar nya trafikupplagg for
godstrafiken mindre troliga.

32 Regional transportplan for Kalmar lan 2022—-2033.
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Bild 18. Godstransporter i miljoner ton
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Trafikverket bedomer alltsa att banorna har en viss potential for 6kad
godstrafik. En del av denna potential kan mdjligen ocksa tillskrivas det
planerade utbytet av trafikeringssystem, enligt vilket radioblockering
ersiatts med ERTMS. Idag méaste namligen lok "lasas upp” med en speciell
utrustning vilket kan ha en himmande effekt pa etableringar, men med
ERTMS upphor den lasningen eftersom nyare diesellok redan ar utrustade
med ERTMS.

En relativt stor potential for 6kade transporter omfattar rundvirke (sag-
och massaved) frdn omraden norr om Nissjo till Monsterds bruk. Det
skulle kunna handla om i storleksordningen 500 000 é&rston eller
motsvarande 6 godstag per vecka.

Transporterna fran Hultsfred till Gyllensvaans i Kittilstorp utanfor
Falkoping skulle kunna 6verforas fran vag till jairnvag, men stéller krav pa
ett industrispar till Gyllensvaans i Kittilstorp. Potentialen bedoms omfatta
100 000—200 000 arston eller ett godstag per vardag.

Sodra Timber planerar att bygga ut sdgverket i Kinda. Fram till borjan av
2000-talet utférdes jarnviagstransporter till Sédra Vi, Vimmerby och Kisa.
Med en elektrifierad jarnvag skulle en effektiv jarnvagslogistik kunna
utvecklas. Vid en eventuell elektrifiering av Stangadalsbanan och
Bockabanan bedoms volymerna kunna 6ka fran 8o 000 till 760 000 ton
till och fran Monsteras respektive fran 100 000 ton till 500 000 ton pa
Bockabanan. Elektrifiering av tdgtransporterna ger nyttor i form av tyngre
tag, minskad resursinsats och dirmed minskade transportkostnader.
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4.2.2 Tjustbanan

For narvarande utfors ingen godstrafik pa banan, men tidigare kordes
timmertdg fran Vasterviks hamn till olika pappersbruk.

4.3 Tillstdnd och brister

Tillstdnd och brister har betydelse for Trafikverkets 6verviganden om
tdnkbara atgarder i avsnitt 5. De brister som aterges i detta avsnitt
redovisas i ett storre sammanhang i Trafikverkets rapport Geografiska
brister pa systemniva — underlagsrapport till revidering av nationell
plan 2018—202933. Dartill hor en handledning med indikatorer 6ver vad
som kiannetecknar betydande brister, och som ar avsedd att tillampas i
samband med planrevidering34.

Vi bortser har fréan trafikeringssystemet radioblockering, eftersom
nationell plan for 2022—2033 rymmer en namngiven reinvestering som
kommer att ersatta det systemet (se avsnitt 3). Vidare bortser vi fran
sddana brister som inte dr relevanta for straket eller trafikeringen, eller
som far anses vara obetydliga utifran ett regionalt utvecklingsperspektiv.

4.3.1 Banornas Gvergripande status

I rutan sammanfattar vi 6vergripande fakta om banornas prestanda.

Fakta om banorna:
STH: 110-140 km/h

Stax: 22,5 ton
Enkelspériga och oelektrifierade

Banlingd: Cirka 235 km (Stangddalsbanan) respektive 115 km
(Tjustbanan).

Trafikverket delar in jarnvagsnitet i bantyper utifran trafikering och
funktion i transportsystemet3s. Indelningen i bantyper mojliggor att pa en

33 Trafikverket. Geografiska brister pa systemniva — underlagsrapport till
revidering av nationell plan 2018—2029. Publikationsnummer: 2020:271.

34 Trafikverket. Handledning for framtagande av geografiska bristbeskrivningar pa
systemniva — Bilaga 1 Indikatorer, version 2019-10-23.

35 Trafikverket. TRV 2022/74345. Beslut 15 juni 2022,
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strategisk och 6vergripande niva kunna beskriva den kvalitet eller
funktionalitet som Trafikverket levererar eller amnar leverera.

Bandelarna langs Stdngadalsbanan och Tjustbanan ar i stort hanforliga till
bantyp 4 (dagliga resor och arbetspendling). Det handlar om banor for i
huvudsak persontrafik, men dven viss godstrafik. Resorna pa denna
bantyp ar ofta av det kortare slaget, dir &ndamalet ar arbetspendling och
andra dagliga resor for att fa tillgang till samhallsservice inom
regioncentrum.

Den tva kilometer korta strackan Kalmar sodra—Kalmar central dr dock
hanforlig till bantyp 3, dvs. banor med omfattande godstransporter och
resandetrafik. De bandelar som ansluter Oskarshamn och Monsteras till
Stangadalsbanan hanfors bada till bantyp 5 (6vriga for naringslivet viktiga
banor). Bantypen omfattas huvudsakligen av mindre trafikerade godsstrak
och vissa delar av viktiga godsfloden.

Spar och sliprar langs Stangadalsbanan och Tjustbanan har i stort en god
standard jamfort med skarvspar i allménhet, eftersom utbytestakten
overlag har uppratthallits. Under 2023 har drygt 25 000 sliprar bytts. Det
innebar en omsittningshastighet pa cirka 25 ar, vilket Trafikverket
bedomer star i proportion till trafiken pa banorna.

Rilerna pa Tjustbanan dr 6verlag klenare (43 kg) dn pa Stangadalsbanan
(mest 50 kg), vilket kan ge fler sparlagesfel och darmed 6kad
storningsrisk.

Bandelarnas hogsta tillditna hastighet varierar i stort mellan 100 och 140
km/h (se tabell 5).

Tabell 5. Storsta tillatna hastighet (STH) per bandel®®

Bandel  Stracka STH (km/h)

843 Linkdping C—Bjarka-Saby 100
841 Bjarka-Saby—Hultsfred 120
845 Bjarka-Saby-Vastervik (Tjustbanan) 110
832 Hultsfred—Berga 110
833 Berga—Oskarshamn 100
875 Blomstermala—-Berga 120
876 Kalmar s6dra—Blomstermala 140
877 Monsterds bruk—Monsteras—Blomstermala 70

36 Kalla: Trafikverket. Jarnvagsnatsbeskrivning 2024 och linjeboken.
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4.3.2 Huvudsakliga brister

I detta avsnitt redovisas de forhallanden avseende banorna som, enligt
Trafikverkets bedomning, utgor de fraimsta hindren mot 6vergripande
mal, inklusive regional utveckling.

Robusthet

Robusthet handlar om transportsystemets forméaga att motstéd och hantera
storningar. Ett robust transportsystem ar stabilt konstruerat och vil
underhéllet. Darfor ar det ocksa tillforlitligt nar det utsitts for slitage fran
trafik och annan yttre paverkan.

Banorna har i huvudsak skarvspar med spikbefastning, vilket begransar
hastigheten till maximalt 120 km/h och paverkar komforten negativt. Pa
en kortare stracka mellan Kalmar och Blomstermala kan man nu kora 140
km/h, sedan skarvfria spar lagts och plankorsningar atgirdats. Aven
mellan Linkoping (Hjulsbro) och Bjarka-Saby har sparbyte skett, och dven
hir dr sparen helsvetsade. Atgirden ska, enligt nuvarande underhéllsplan,
fullfoljas den korta strackan Hjulsbro—Linkoping C eftersom
sparstandarden ar dalig inne i Linkoping. Cirka en tredjedel av
Stangadalsbanan bedoms idag ha skarvfria spar, vilket minskar risken for
sparfel.

Nir det géller Tjustbanan har cirka en tiondel av banan, riknat till Bjarka-
Saby, skarvfria spar. Banan har grusballast med en maximal hastighet pa
110 km/h men oftast lagre. Den 1aga medelhastigheten beror delvis pa att
banan ar kurvig, vilket innebar att maximal hastigheten endast kan hallas
pé kortare strackor.

Atgirder i form av bland annat skarvétgirder och ballastkomplettering har
genomforts. Det innebir att banorna har den biasta klassning som
skarvspar kan ha vad giller robusthet mot solkurvor, och att temperaturen
ska overstiga 30 grader Celcius innan hastigheten kan behova sénkas.

Trafikverkets bedomning ar att tigmotena ligger optimalt utifrdn bade
kapacitets- och fordonsutnyttjande, med knappt 1 timme mellan
tagmotena. Pa Tjustbanan sker endast ett tdgmote; i Falerum.
Forhéllandena innebar att kortare gangtid pa nagon delstracka ger
vantetid pa nagon annan plats, for att tdigmotena ska fungera. Linjekartan
visar var tdgen kan métas (se bild 19). Hjulsbro strax soder om Linkoping
ar en driftplats dar tdigmote kan ske, men dar inget resandeutbyte sker.
Om man jamfor linjekartan med tagtidtabellerna 2 och 3 ovan ser man att
Hogsby ar en ort med resandeutbyte men dar tagmote inte sker.
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Bild 19. Linjekarta Stangadalsbanan och Tjustbanan
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Tradincidenter

Under perioden 2018—2022 har kollisioner med nedfallna trad skett vid 37
tillfallen pa Stangddalsbanan och vid 14 tillfdllen pa Tjustbanan. SJ har,
bara for 2023, rapporterat 30 triadincidenter pa Stangadalsbanan och 19
pé Tjustbanan. Det indikerar att incidenterna tenderar bli fler, men ocksa
att det finns ett morkertal i rapporteringen som kan innebéara att
uppgifterna i bild 20 nedan inte ar fullstandiga.

Enligt de uppgifter som funnits att tillga till och med 2022 har
tradincidenterna inneburit 10 trafikstopp som 6verstigit 24 timmar, och
22 stopp som varat upp till 12 timmar. Till detta kommer ett tiotal stopp
over ett eller flera dygn dar Trafikverket valt att stoppa trafiken infor
annalkande harda vindar eller snostormar.

I bild 20 nedan anvander vi begreppet "tradfel” for incidenter dar trad har
paverkat trafiken med stopp som f6ljd.
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Bild 20. Antal tradfel” per ar
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Tradkollisioner innebér ofta stora skador pa det inblandade
jarnvagsfordonet, och ibland ursparning. Inte sillan maéste hela eller delar
av fronten pa fordonet bytas med lang stillestandstid. Detta gor att 6vriga
fordon som trafikerar banorna kan behova anviandas i storre utstrackning,
vilket i sin tur ger upphov till titare underhallsintervall. I bérjan av ar
2023 sparade ett tdg ur soder om Hultsfred efter en tradpakorning, och
stillestandstiden for det inblandade fordonet forvintades bli flera
manader.

Tradpakorningarna innebar ocksa en pataglig risk for personskador som
kan drabba savil lokforare som passagerare. Den 13 oktober 2023
krockade ett tdg med ett trad pa strackan mellan Hultsfred och Berga. En
person fick uppsoka sjukhus med lindriga skador av glassplitter. Bild 21
visar det skadade taget efter triadkollisionen den 13 oktober 2023, som fick
till omedelbar foljd att tagtrafiken stilldes in och ersattes med buss.

Bara under utredningstiden har KLT dtminstone vid nagot tillfille haft
fyra fordon som, efter tradkollisioner, varit tagna ur trafik. Det motsvarar
ungefar 40 procent av fordonsflottan. Trafikverket bedomer sammantaget
att banorna uppvisar patagliga brister vad géller robusthet, och att detta
forhéllande vasentligen kan tillskrivas tradincidenter. Konsekvenserna
framtrader tydligt i form av manga instillda turer och 6kade
fordonskostnader samt, i forekommande fall, personskador.
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Bild 21. Tag 28801 efter tradkollision mellan Hultsfred och Berga

Den 22 november 2023 skedde aterigen en incident da ett tag fran Kalmar
till Linkoping kolliderade med ett trad som 1ag 6ver banan mellan
Rimforsa och Bjarka-Saby. Resenirerna evakuerades for fortsatt fard med

buss. Jarnvagsfordonets front forstordes, men ingen personskada
rapporterades denna gang. Kort direfter (samma dag) kolliderade ett tag
fran Linkoping till Vistervik med ett trid norr om Atvidaberg, dven hir
med skador i fronten pa taget. Bild 22 visar antalet tradfel per ort langs
banorna till och med 2022.

Bild 22. Antal "tradfel” per ort 2011-2022 som inneburit trafikstopp
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Kapacitet

Kapacitet handlar om transportsystemets formaga att hantera efterfragad
volym av resor och transporter.

I Trafikverkets Basprognos 2040 ligger, efter genomford plan 2022—-2033,
8 dubbelturer pa Tjustbanan och 9 dubbelturer pa Stangadalsbanan. Det
ar i princip ett oforandrat antal dubbelturer jamfort med basaret 2017,
eftersom inga kapacitetshdjande atgarder ligger i planen. Trafikverket har
gjort avvagningen att ett enkelspar med fiarre dn 50 tag per dygn och ett
kapacitetsutnyttjande som inte 6verstiger 60 procent innebar att bristen ar
liten eller obetydlig. Som framgatt ovan har inte trafikeringen pa dessa
banor den omfattningen.

Under max 2-timmar ska kapacitetsutnyttjandet vara <9o procent. Denna
troskel 6verskrids pa delstriackorna Kalmar—Berga och Hultsfred—
Linkoping pa grund av fa motesstationer. Kapacitetsutnyttjandet under ett
vardagsmedeldygn 2022 underskrider dock detta troskelvarde.

Ett 6vergripande mal ar att kvaliteten for naringslivets transporter ska
forbattras liksom forutsiattningarna for den nationella godstransport-
strategins mal om effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter.
For att Trafikverket ska betrakta bristerna som betydande bor dock
trafikens omfattning vara > 20 godstag per dygn.

Som framgar av jarnvagsnatsbeskrivningen for 2024 finns pa vissa
strackor risk for varaktig nedsattning av hastighet respektive axellast.
Dessutom gor banans skick att eventuellt utokad trafik kan behova provas
i sarskild ordning, inom ramen for taglagesprocessen. Sammantaget
bedomer Trafikverket att kapacitetsbristerna kan betraktas som sma till
mattliga.

Anvandbarhet

Anviandbarhet ar transportsystemets formaga att hantera kundgruppernas
behov av transportmojligheter. Trafikverket bedomer att anvandbarheten
brister i foljande avseenden:

e instillda turer
e restid

e punktlighet

e utbud

e plattformar.

55



Instéllda turer

I bild 23 jamfor vi instéllda turer pa Stdngadalsbanan och Tjustbanan med
regionaltdg i hela riket 6ver langre tid. Analysen bygger pa instillda
tagkilometrar och fangar darmed delvis instéllda turer.

For riket som helhet har andelen instillda tagkilometrar varit knappt 4
procent, medan den for Stdngadalsbanan varit 4,5 procent och for
Tjustbanan hela 13 procent.

Bild 23. Installda turer (matt som tagkilometrar)
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Som framgar ar variationerna stora over tid, och resultatet beror pa savil
matperiod som matmetod. Skulle vi titta pa helt instéllda turer fran och
med 2008 till och med 2022 si har 7 respektive 23 procent av alla
planerade turer stillts in pa banorna, dar den hogre andelen avser
Tjustbanan. Under 2023 har trenden fortsatt med knappt 10 procent
installda turer pa Stdngadalsbanan och drygt 30 procent instéllda turer pa
Tjustbanan, sett over aret som helhet.

Restid

En indikator pa anvindbarhet &r restidskvot. Med regional kollektivtrafik
ar det generellt svarare att minska restiden an med bil, pa grund av
kollektivtrafikens regelbundna turutbud och tédtare uppehallsbild.
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Trafikverkets bedomning ar att restiden for en langviga tagresa normalt
inte bor 6verstiga 80 procent av restiden med bil, om tdgresan ska vara
attraktiv. Restidskvoten bor alltsa inte 6verstiga 0,8. Skilet ar de ledtider
och anpassningar till avgangstider som kollektivtrafiken innebar.
Regionaltrafikens karaktar kan dock i vissa fall gora andra restidskvoter
lampligare som maéttstock for att avgora om en brist foreligger.

I tabell 6 redovisar vi restidskvoten tag/bil i ett antal relationer langs
banorna. I fall dar avstdndet i reserelationen understiger 70 km anger vi
istallet restidskvoten for buss, som vid kortare avstand och med flera
avgangar ofta blir ett mer attraktivt alternativ. Banornas laga
hastighetsstandard medfor 1anga restider for persontrafiken. Som framgar
av tabellen har samtliga reserelationer en restidskvot 6verstigande 0,8.

For banor med konventionell trafik, dvs. topphastighet upp till 200 km/h,
ar Trafikverkets bedomning att en medelhastighet som ar lagre dn 130
km/h i reserelationer mellan 10 och 30 mil indikerar en brist. Som
framgar av tabell 6 4r medelhastigheten i samtliga reserelationer avsevart
lagre, vilket innebar att restiderna blir 1anga. Tillsammans med
restidskvoten forstarks dirmed bilden av bristande anvandbarhet.

Medelhastigheten for regionaltag i Sverige ar, i borjan av 2020-talet, drygt
80 km/h37. For vissa ldngre sillanresor pa Stingadalsbanan ligger
medelhastigheten i linje med den for regionaltig i riket, men i flera
reserelationer ar medelhastigheten ldgre.

Tabell 6. Restidskvoter tag/bil langs banorna

Stréacka Avstand (km)  Medelhastighet Restidskvot

Kalmar—Hultsfred 115 85 km/h 0,90
Kalmar-Linkdping 237 83 km/h 1,03
Linkdping—Vastervik 116 73 km/h 1,16
Linkdping—Kisa 59 62 km/h (buss) 1,39
Linkdping—Vimmerby 101 74 km/h 1,08
Kalmar-Vimmerby 136 79 km/h 0,93
Linképing—Atvidaberg 39 56 km/h (buss) 1,32
Kalmar—Vastervik 142 65 km/h (buss) 1,32
Vastervik—Oskarshamn 69 68 km/h (buss) 1,18
Kalmar—Oskarshamn 76 62 km/h (buss) 1,19

37 KTH. Utbud och priser i persontrafik pa jarnvag 2022. TRITA-ABE-RPT-2230.
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Om restiden &r lang blir det inte intressant att erbjuda en hogre turtithet,
vilket innebar att en brist ger upphov till eller forstarker en annan brist
vad giller anvandbarhet. Trafikverkets bedomning ar att det samlade
kollektivtrafikutbudet bor erbjuda 1—2 turer per timme utan byte i de
inomregionala reserelationerna, for att uppfattas som attraktivt. Enligt
Trafikverkets bedomning uppfylls detta krav i flera av reserelationerna,
men inte i relationerna Kalmar—Hultsfred och Linkoping—Vastervik.

Punktlighet

Andelen regionaltdg i Sverige med forseningar overstigande 5 minuter har
varierat kring ett genomsnitt pa 10 procent under 2000-talet (se bild 21).
Det kan jamforas med Trafikverkets mal att 95 procent av alla tag ska vara
punktliga. For tdgen pa Stdngadalsbanan och Tjustbanan har den
sammanvigda genomsnittliga punktligheten under perioden 2008—2022
varit 88 procent, vilket kan jimféras med Oresundstig. Krosatigen i stort
har under samma period haft en punktlighet pa 94 procent.

Som framgar av bild 24 har Tjustbanan béattre punktlighet 4n
Stdngddalsbanan, vilket kan bero pa att Stdngadalsbanan har langre
avstand mellan motesstationerna, vilket leder till brister i punktligheten.
Tagen ar oftare forsenade i riktning mot Linkoping 4n i omviand riktning.

Bild 24. Andel forsenade regionaltag >5 min. (procent)
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Utbud

Utvecklingen av turutbudet sammanfattas i tabell 7. Antalet turer har 6kat
over tid, och medelrestiden for andpunktsresandet mellan Kalmar och
Linkoping har “parkerat” kring cirka 3 timmar, vilket forutsatter resande
med snabbtag via Alvesta. Dessa resor kraver dock byte och kan vara
dyrare. Dessutom fiangas inte de lokala marknaderna mellan Linkoping
och Kalmar. Andpunktsresande lings Stingidalsbanan tar upp till 20
minuter langre tid dn via Alvesta.

Om man jamfor turutbudet langs Stingadalsbanan med andra regionala
banor som Varnamo—Jonkoping, Torsby—Karlstad och Mora—Borldnge
har de senare ett storre utbud med tio eller fler dubbelturer per dag, men
diremot inte hogre medelhastighet.

Tabell 7. Turutbud (tag) och restid mellan Kalmar och Linkdping

Antal turer Restid

AI’ Totalt darav dérav utan déarav via dérav via Kortaste Medel-
snabbtag byte Alvesta Hultsfred restid restid (ca.)

1990- 67 - 1 6-7 - 3:45 3:55

1994

1995- 9 2 - 9 - 3:09 3:40

1996

1997- 12 67 4-5 7 5 2:55 3:10

1999

2000- 14-17 9-11 5 9-12 5 2:48 3:00

2008

2009- 17-22 10-15 8 10-15 8 2:52 3:00

2023

For att kollektivtrafik ska upplevas som attraktiv behover antalet avgangar
vara tillrackligt ménga i forhallande till efterfragan. Mellan &ndpunkterna
Linkoping och Kalmar/Vistervik erbjuder kollektivtrafiken avgangar
varannan timme frdn morgon till kvall. I detta ligger en viss begransning i
anviandbarhet.

Fran marknadssynpunkt ar det ocksa en begransning att de storre
tatorterna Monsteras och Oskarshamn ligger vid sidan av
Stangadalsbanan och maste forsorjas med anslutande trafik.
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Plattformar

Pa strackan mellan Berga respektive Viastervik och lansgriansen till
Ostergotland finns stationer med korta plattformslidngder, och siledes
brister i tillgingligheten.

Under 2023 har det genomforts en funktionsutredning som avser Kalmar
C, och som handlar om plattformarna som bland annat Krosatagen pa
Stdngddalsbanan angor. Den nuvarande bristen ar att plattformarna ar for
korta och for fa for den planerade trafiken, som dven inkluderar fjarrtag
och Oresundstig.

Trafiksakerhet

Med trafiksdkerhet avses formégan att minimera antalet omkomna och
allvarligt skadade, och sdledes om utvecklingen i transportsystemet i
forhallande till trafiksakerhetsmal.

Trafikverket arbetar kontinuerligt med att 6ka sdkerheten i
plankorsningar och uppna trafiksakerhetsmalen. Det handlar om
satsningar pa teknisk utveckling, kommunikation och fysiska atgarder i
plankorsningar. En del plankorsningar slopas och ersitts med korsningar i
skilda plan eller genom att leda om viagtrafiken. Dar det inte ar mojligt
provar Trafikverket om en godtagbar siakerhetsniva kan uppnés genom att
installera bommar och ljus- och ljudsignaler alternativt siktforbattring.

Langs Stdngadalsbanan och Tjustbanan finns atskilliga plankorsningar,
och relativt méanga av dem har forhojd olycksrisks® (se tabell 8). Normalt
sker 6versyn av skyddsalternativen i samband med uppgraderingar eller
investeringar, och sddana har inte skett i nartid pa dessa banor.

Manga av de tekniskt utrustade anldggningarna ar gamla och ska bytas ut
mot modernare och sikrare anlaggningar 6ver en langre tidsperiod. Under
de ndrmaste dren planerar Trafikverket att byta ut tio anldggningar pa
bandel 841 (Bjarka-Saby—Hultsfred).

Vigskyddsanlaggningar med det mest omfattande skyddet har bade
bommar, ljud och ljus samt digitalt teknikstod. Snittkostnaden for ett
sddant skydd bedoms vara 5—10 miljoner kronor med ny teknik, vilket ar
patagligt mer dn vagskyddsanldggningar med dldre reldteknik. Det kan
darfor overvagas om relabaserade vagskydd kan anvandas i storre
utstrackning langs dessa banor.

38 Aktuellt lage enligt BIS 2022-12-20.
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Tabell 8. Plankorsningar per bandel

Bandel Bommar Ljud och ljus Oskyddade Summa

843 6 0 12 18
841 26 7 80 113
832 11 3 22 36
833 1 4 11 16
875 12 0 17 29
876 17 4 19 40
877 3 3 16 22
845 14 13 73 100
Summa 90 34 250 374

4.4 Sammanfattande bedémning

Pandemin innebar ett minskat resande pa banorna, men det gar inte att se
att banornas funktion for den regionala utvecklingen har paverkats
negativt pa ett bestdende sitt. Resmonstren framstar i stort som stabila
over tid.

De mest pafallande bristerna pa Stangadalsbanan och Tjustbanan avser
robusthet och anviandbarhet. Det handlar om fa avgangar med lag
medelhastighet och relativt manga instillda turer, dar frekventa
tradincidenter ar en pataglig anledning till den bristande robustheten.

Utan ytterligare atgirder, utover de planerade (se avsnitt 3), bedomer
Trafikverket att bristerna viasentligen kommer att kvarsta i slutet av
planperioden. Det skulle motverka det transportpolitiska funktionsmaélet
om ett tillgangligt och anvandbart transportsystem som bidrar till
utvecklingskraft i hela landet. Trafikverket bedomer darfor att eventuella
ytterligare atgarder i forsta hand bor syfta till att stabilisera befintligt
utbud och trafikering. Forst darefter bor eventuella atgarder for
restidsminskningar 6vervagas. Vidare ar det angeliget att fortsatt arbeta
med trimningar, inte minst for att forbattra trafiksdkerheten i
plankorsningar.

Den minskade turtitheten med tdg langs Tjustbanan sedan mitten av 2023
innebar, enligt Trafikverkets bedomning, att banans funktion for
vardagsresor och darmed for regional utveckling forsvagas. Samtidigt
bedomer Trafikverket att busstrafik mycket vil kan kompensera for detta,
eftersom banldangden ar begrinsad och hastigheten med tag relativt 1ag.
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5 Tankbara atgarder

I systemanalysen for Sydsverige framkommer att malen om forstorad
arbetsmarknad, konkurrenskraft och attraktivitet — savitt avser de svagare
tillvaxtmotorerna — bor nas genom tillganglighetsframjande atgarder.
Vidare framkommer att sydostra Sverige behéver knytas samman med
minskade restider till de strategiska tillvaixtmotorerna Linkoping och
Kalmar, for att motverka stagnation.

I detta avsnitt redovisar Trafikverket tinkbara dtgarder som ligger i linje
med de regionala malen. Atgirderna struktureras utifrin de identifierade
bristerna i avsnitt 4, och kan kombineras pa olika siatt som sammantaget
framjar en regional utveckling.

5.1 Atgéarder for 6kad robusthet

En forbattrad robusthet okar tillforlitligheten och innebar att planerad
trafik i storre utstrackning kan genomféras. En sdidan ambition
overensstimmer ocksa med de kortsiktiga mal for utveckling av banorna
som Region Kalmar lin och Region Ostergotland uttryckt i utredningen3o.

Regionerna beskriver det som grundldggande att bygga upp ett
infrastruktur- och trafiksystem som skapar trygga och palitliga resor for
resendrer. Det innebar att resenirerna kan lita pa trafiken. Malet ar att
sadana atgirder kan bidra till att fa tillbaka och 6ka antalet resenérer
langs banorna.

51.1 Tradsakring

Tradsakring ar en atgiard som kan 6ka robustheten. Trafikverket genomfor
sadana atgirder for att minska storningar och skador pa grund av trad
som faller 6ver sparanlaggningar. Foljande kriterier tillimpas normalt vid
prioritering av banor som ska tradsakras:

¢ maingden tradfel de senaste aren
e banans betydelse for transportsystemet i stort

e planerade upprustningar/atgarder av en bana inom de nirmaste
aren.

P4 Stangadalsbanan genomfordes tradsiakring pa striackan Rockneby—
Blomstermala under 2023. Det handlar om en stricka péa cirka 20

39 Kélla: Region Kalmar lan och Region Ostergétland. Kompletterande inspel till
utredningen. September 2023.
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kilometer som bedomts vara sarskilt utsatt. En preliminar
kostnadsberakning for detta arbete redovisas i tabell 9.

Tabell 9. Kostnadskalkyl for tradsékring (cirka 20 km)

Atgarder Mnkr

Ersattning till markagare (virke + intrang) 8,5
Forrattningskostnader 0,5
Byggledare (ca. 8 veckor) 0,3
Entreprendr 1,8
Total 11,1

Till denna kostnadskalkyl ska ldggas en fortvarigt tillkommande
underhéllskostnad for att r6ja den tradsakrade “spargatan” som kan
uppskattas till cirka 60 000 kronor per sparmil och ar. Dessutom
tillkommer Trafikverkets kostnader for bland annat projektering,
administration och miljostod. Sammantaget ger dessa forutsattningar en
grov kostnadsindikation pa drygt 5 miljoner kronor per sparmil for
tradsakring.

Tradsakring for 6kad robusthet

Trafikverket har analyserat nyttor och kostnader med en utokad
tradsakring som omfattar bade Stdngddalsbanan och Tjustbanan,
exklusive en redan utford delstracka mellan Kalmar och Blomstermala.
Utgangspunkten har varit att eliminera risken for tradfel som orsak till
installda tag, eftersom erfarenheten visar att sddana fel ofta har varit
anledningen till de relativt manga instéllda turerna pa dessa banor.

I analysen har vi tills vidare utgatt fran att hela jairnvagsstrackningen langs
de bada banorna behover dtgardas, med undantag for de strackor som ar
detaljplanelagda eller naturskyddade. Det handlar om totalt 27 mil, varav
18 mil pa Stangadalsbanan och 9 mil pa Tjustbanan. Detta ger en
sammantagen atgiardskostnad pa cirka 135 miljoner kronor, i 2023 ars
prisniva. Den samhéllsekonomiska investeringskostnaden i kalkyl-
sammanstillningen (tabell 10 nedan) ar 140 miljoner kronor, pa grund av
kalkylmassiga justeringar (diskontering med mera). En ndrmare analys av
hur lang strackning det skulle handla om kan inte redovisas i nuldget, utan
det skulle behova analyseras inom ramen for en forrattning, efter att
servitut har lagts.

63



Analysen har genomforts med Bansek4°; ett Excelbaserat verktyg for
samhillsekonomiska kalkyler avseende investeringar som paverkar gods-
och persontrafik pa jirnvag. For syftet att analysera nyttorna med en
tradsdkrad och mer robust infrastruktur har vi antagit en
turtathetsforandring som innebér en ytterligare dubbeltur pa
Stangadalsbanan och tva ytterligare dubbelturer pa Tjustbanan. Denna
berakningsforutsattning bygger pa antagandet att turer som
erfarenhetsméssigt behover stillas in i stor utstrackning skulle kunna
genomforas efter tradsakring. Resultatet av analysen redovisas i tabell 10.

Man kan tolka resultatet av huvudanalysen sd att en 6kning av en
respektive tva dubbelturer leder till nyttoeffekter pa drygt 120 miljoner
kronor. Nettonuvardeskvoten (NNKidu)4 ar negativ (-0,1), men relativt
nara noll. Med nettonuvirde avses summan av nuvardet av alla positiva
och negativa nyttoeffekter (arliga samhallsekonomiska intakter och
kostnader) efter avdrag for investeringskostnaden.

I avsaknad av kvalitetssikrade kostnadskalkyler (successivkalkyl eller
motsvarande) har en schablonmassig kanslighetsanalys genomforts med
en 30 procent hogre investeringskostnad an i huvudanalysen. Den
forsamrar NNKidu till -o,3.

Vi har dven genomfort en kianslighetsanalys med lagre respektive hogre
trafiktillvaxt jAmfort med basprognosen. Analysen som bygger pa lagre
trafiktillvaxt an basprognosen ger det samsta utfallet matt som

NNKidu, medan analysen som bygger pa hogre trafiktillvaxt jamfort med
basprognosen ger det basta utfallet.

40 \/ersion 2023.3.

41 Nettonuvardeskvoten NNK-idu &r lika med nettonuvéardet dividerat med
summan av den samhéallsekonomiska investeringskostnaden och nuvardet av
nettoférandringen av drift- och underhallskostnader for infrastrukturhallaren.
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Tabell 10. Kalkylsammanstéllning (mnkr)

Analys Samhalls- Netto- NNKidu Summa
ekonomisk nuvarde nyttor
investerings
kostnad inkl.
skattefaktor

Huvudanalys 140 - 19 - 01 121

Kanslighets- 182 - 61 - 03 121

analys med hogre
investerings-
kostnad

Kanslighets- 140 - 85 - 06 55
analys med
trafiktillvéxt 0 %

Kénslighets- 140 75 0,5 215
analys med
trafiktillvaxt 50 %

Den stora nyttan i kalkylen tillkommer resenirerna genom den 6kade
turtatheten. Den analyserade turtiathetsforandringen ar baserad péa utfallet
av Tagplan 2022, dé 10 procent av tdgen pa Stangadalsbanan och 26
procent av tagen pa Tjustbanan stilldes in helt. Detta utfall ar inte helt
representativt for en langre tidsperiod, utan som framgatt i avsnitt 4.3.2
har 7 procent respektive 23 procent av alla planerade tag stallts in pa
banorna sett 6ver ett langre tidsperspektiv. Om analysen istillet skulle
baseras pa en mindre andel instéllda tdg minskar nyttan av atgiarden.
Trenden har emellertid varit stigande.

Trafikverket har tidigare gjort en samhallsekonomisk analys av
tradsakring i form av ett exempelfall42. Den analysen ar baserad pa
verktyget Lonkalk, som ir ett Excelbaserat hjalpmedel for att gora enklare
samhallsekonomiska berakningar. Analysen tyder pa att atgarden ar
samhallsekonomiskt l1onsam (se 1ank). Vidare bygger analysen framst pa
regionaltrafik samtidigt som godstrafiken ar forsumbar, vilket alltsa liknar
forutsattningarna pa Stangédalsbanan och Tjustbanan.

AMIo026 Tradsikring jarnvig, 170803 (trafikverket.se)

Idag utfors tillstdndsbedomningar i jairnvagsanlaggningen ofta genom
manuella besiktningar. I Trafikverket pagar utveckling av ny teknik for att
effektivisera och digitalisera tillstindsbedomningarna. Arbetet bedrivs i
ett projekt bendmnt Cirrus (moln), och handlar om att samla in data om
jarnviagen genom laserskanning fran en fordonsburen plattform. En
specifik tillampning av denna teknik avser risktrad langs de delar av
jarnvagsnatet som inte ar tradsdkrade. Under de narmaste aren kommer

42 TRV 2016/59617.
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matdata att inhdmtas med denna teknik, och tradsakring ar ett
fokusomrade. Trafikverket bedomer att tekniken har potential att gora
tillstindsbedomningarna mer resurseffektiva och korrekta. Vad giller
tradsakring skulle tekniken exempelvis kunna underlitta berakningen av
riskomraden, mangder och lampliga etappindelningar.

51.2 Tidtabellens robusthet

Liksom pa alla enkelspér ar trafiken ldngs banorna uppbyggd kring
systematiska tdgmoten (se avsnitt 4.3.2, bild 19). Langs Stangadalsbanan
sker dessa tagmoten i Rimforsa, Hultsfred och Blomstermala. Langs
Tjustbanan sker de i Falerum. Da trafiken gar i 2-timmarstakt innebar det
cirka 1 timmes kortid innan det sker ett taigmote. Tagmoten kan
visserligen ske pa andra platser langs banorna, men generellt ar
motestiderna sa korta att det framstar som svart att patagligt forbattra
punktligheten.

Sarskilt storningskanslig ar strackan Rimforsa—Hultsfred, dar kortiden ar
59 minuter, vilket gor att ett tdg enbart kan vara ndgon minut forsenat
innan motande tag paverkas. I Rimforsa maste dessutom foraren av det
sodergaende taget alltid verifiera att taigmotet skett genom kontakt med
trafikcentralen i Norrkoping, vilket tar extra tid.

Sommartid ger hallplatsen Astrid Lindgrens virld en topp i resandet, men
tidtabellen medger endast ett mycket kort uppehall dar. Det gor att tdgen
ofta blir forsenade. Trafikverket bedomer att om gangtiden Rimforsa—
Hultsfred kunde minskas med fyra minuter skulle problemet kunna
begransas eller elimineras. For Tjustbanan ar tidtabellen jamforelsevis
robust mot mindre forseningar, vilket gynnar punktligheten (se avsnitt
4.3.2, bild 24).

5.2 Atgéarder for 6kad anvandbarhet

I det f6ljande analyseras en atgiard som ger en restidsminskning vilket
forbattrar restidskvoten for tgresor, och dirmed anvandbarheten. I
analysen forutsitts den ovan beskrivna tradsikringen vara en del.
Analysalternativet ligger i linje med regionernas uttalade méal om
minskade restider4s.

Trafikverket noterar att regionerna framhaéller att kapacitetsh6jande
insatser langs Stdngadalsbanan i norra delen av Kalmar 1an skulle gora
storst nytta. Regionerna framhaéller sarskilt delstrackorna Vimmerby—

43 Regional transportplan for Kalmar lan 2022—-2033, s. 26 f. kompletterat av
region Kalmar lan och Region Ostergétland i september 2023.
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Hultsfred med stark mellankommunal pendling, och Vimmerby—-Kinda
som en utvecklingsbar pendlingsstracka over regiongransen.

Trafikverket har inte analyserat kapacitetshGjande atgarder specifikt for de
strackor regionerna framhallit, utan valt att analysera effekterna av ett
triangelspar i Berga. Region Kalmar lan har tidigare foresprakat och latit
analysera en sddan atgard, och Trafikverket bedomer den som relativt
effektiv utifran syftet att minska restiden. Utover den dtgéarden har
Trafikverket ocksa analyserat en storre restidsminskning pa respektive
bana med avseende pa dess nyttoeffekter, men utan att specificera vilka
atgarder som skulle vara bast 4gnade att 4stadkomma dessa effekter. For
att narmare definiera vilka dtgarder som skulle vara lampligast for storre
restidsminskningar krivs en funktionsanalys eller motsvarande.

5.2.1 Viss restidsminskning

Denna analys rymmer satsningar som ger 9 minuter kortare gangtid pa
strackan Kalmar—Link6ping. Det handlar om ett "triangelspar” i Berga och
ett motesspar i Kiremo. Atgirdsbenimningen “triangelspar” kommer av
att sparanlaggningen i Berga schematiskt ser ut som en triangel om
huvudspéret dras rakt fram, vilket illustreras av det grona strecket i bild
25. Som en f6ljd av den atgarden behover tagmotet flyttas fran
Blomstermala till Karemo.

Bild 25 visar normalspar och motesspar (pa olika sidor av normalsparet)
mellan Linkoping C och Kalmar C om triangelspéret och det nya
motessparet byggs. De gra symbolerna illustrerar sidoplattformar. Bade
Hultsfred och Kalmar C har tre sidoplattformar, vilket dock inte framgar
av bilden. Kalmar S ar en godsbangérd dar inget resandeutbyte sker.

Bild 25. Schematisk vy 6ver Stangadalsbanan

Tannefors . o
o _ Bjarka Saby Astrid Lindgrens
Linkoping C Hjulsbro Rimforsa virld Vimmerby
Ki
Berga

Hultsfred Mérlunda ) Blomstermala Kalmar S Kalmar C
Hogsby Karemo /

/
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Atgirden identifierades redan i Trafikverkets atgirdsvalsstudie
Kalmar/Vastervik-Linkoping44, och har sedan dess varit féremal for vidare
analys och 6verviaganden. Trafikverket bedomer att den atgirden ar ett
effektivt satt att minska restiden, eftersom den ger en direkt effekt pa
gangtiden utan ytterligare atgiarder. Den minskade restiden dstadkoms
genom den inbesparade tiden for tagvandning.

I tabell 11 redovisas resultatet av kalkylen. Nyttoeffekterna uppgar till
drygt 790 miljoner kronor, vilket resulterar i en positiv NNK pa 0,9. De
stora nyttorna i denna kalkyl tillkommer resenarerna genom den
minskade restiden och den 6kade turtiatheten, och dessa nyttor ar ungefar
jamstora.

Tabell 11. Kalkylsammanstallning

Analys Samhalls- Netto- NNKidu Summa
ekonomisk nuvarde nyttor
investerings
kostnad inkl.
skattefaktor

Huvudanalys 417 377 0,9 794

Kénslighets- 542 252 0,5 794

analys med hogre
investerings-
kostnad

Kénslighets- 417 161 0,4 578
analys med
trafiktillvaxt 0%

Kénslighets- 417 580 14 996
analys med
trafiktillvéxt 50%

Kostnaden ar himtad ur en atgardsvalsstudie som genomforts pa uppdrag
av Region Kalmar 1an4s. I studien uppges att atgardskostnaden ar bedomd
med hjalp av grov kostnadsindikation (GKI) till 210 miljoner kronor.
Trafikverket bedomer den kostnaden som mycket osdker. I vara kalkyler
ligger en kanslighetsanalys som inbegriper en 30 procent hogre
investeringskostnad, men osidkerheterna ar trots det mycket stora. Om
atgarden aktualiseras skulle den narmare utformningen, inklusive
triangelsparets langd och narmare placering, kriava en férdjupad
utredning.

En konsekvens av atgarden ar att resandeutbytet i Berga skulle upphora,
vilket skulle innebéra en tillganglighetsforsamring som inte speglas i

44 TRV 2016/23363.
45 Triangelspar Berga (Kreera Samhallsbyggnad, Region Kalmar, 2021).
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kalkylsammanstéllningen. I analysen, som bygger pa

Basprognos 2023-04-01, finns uppgifter om cirka 2 000 av- och
pastigande i Berga. Aven detta férhallande bor utredas vidare, om
atgarden skulle aktualiseras.

Vad giller strackan Vistervik—Linkoping saknar vi narmare kunskap om
vilka atgarder som skulle kunna ge en viss restidsminskning pa ett
effektivt satt. Darfor foreslar Trafikverket att en funktionsutredning
genomfors om sddana atgarder skulle aktualiseras.

5.2.2 Storre restidsminskning

I denna analys forutsitts de atgarder som redovisats i 5.2.1 inga. Dartill
kommer atgirder som ger ytterligare restidsminskningar pa
Stangadalsbanan, si att en total restidsminskning om 20 minuter uppnas.
For Tjustbanan redovisar vi har en analys som belyser nyttan med en
hypotetisk restidsminskning pa 10 minuter. Sddana restider skulle
avsevart forbattra restidskvoten tag/bil och innebéra ett ndrmande till
sadana kvoter som kravs for att tag ska vara ett attraktivt alternativ.

Region Kalmar lin och region Ostergétland har gemensamt férordat
atgarder som ger restidsminskningar pa vissa delstrackor som har
betydelse for mellankommunal pendling, eller med sddan potential.
Regionerna framhaller delstrackorna Vimmerby—Hultsfred (idag 14 min.
restid) och Vimmerby—Kinda (idag 30 min. restid) i norra delen av Kalmar
lan, och menar att restidsminskningar i dessa relationer skulle ge storst
nytta.

Trafikverket bedomer att dtgarder som ger restidsminskningar om 20
minuter pa Stangadalsbanan handlar om sparbyten, forbattrade eller
slopade plankorsningar samt kurvratningar. Vidare bedomer Trafikverket
att minskade restider i dessa relationer maste atfoljas av en lika stor
restidsminskning norr om motesstationen Rimforsa, sa att tigmatet kan
genomforas i Rimforsa. I annat fall kommer inte restidsminskningen alla
resendrer tillgodo. Alternativt behovs ytterligare en motesstation mellan
Kinda och Vimmerby. En sddan métesstation ar tidigare utredd med
placering i Gullringen.

Eftersom banan redan ar forhallandevis trimmad kravs stora atgarder for
att astadkomma sddana restidsminskningar. En restidsminskning om 9
minuter pa Stingadalsbanan foljer redan av atgarderna som beskrivs i
5.2.1. Trafikverket bedomer att cirka halften av den aterstaende
restidsminskningen dr mgjlig att &stadkomma genom ytterligare
trimningsatgirder. Den resterande tidsminskningen skulle, enligt var
bedomning, krava mer omfattande atgarder.
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Trafikverket kan inte mer konkret bedoma vilka atgéarder som skulle vara
bést dgnade att dstadkomma hela restidsminskningen utan en fordjupad
analys av bland annat de bantekniska forutsattningarna. I
remissynpunkter pa Trafikverkets planforslag 2022—-2033 framférdes
dock kurv- och linjeratningar samt ytterligare motesstationer som
exempel pa sddana atgarder. Andra tankbara dtgarder kan vara sparbyten.

Att minska restiden med 20 minuter innebar att cirka 10 procent av den
totala gangtiden maste forbattras. Det far i ssmmanhanget anses vara
mycket eftersom banan ar optimerad for den aktuella trafiken, med de
gangtider och den motesbild som trafiken har. Om en sddan ambition
aktualiseras anser Trafikverket darfor att en funktionsutredning behovs,
for att mer konkret identifiera de mest effektiva dtgarderna.

Eftersom det saknas konkretiserade atgiarder for att astadkomma dessa
storre restidsminskningar redovisas ingen kalkylsammanstallning, men de
beridknade nyttoeffekterna uppgar till drygt 1,8 miljarder kronor.
Restidsvinster for resenérer ar den avgjort storsta nyttan i kalkylen, foljt
av okade biljettintakter. Minskade trafikolyckor och ndgot minskade
transportkostnader for godskunder faller ocksa ut som nyttor i analysen.
Man kan tolka resultatet sa att den samhéllsekonomiska investerings-
kostnaden bor vara mindre an 1,8 miljarder kronor, for att atgarden ska
vara lonsam.

5.3 Atgarder for okad trafiksakerhet

5.3.1 Plankorsningar

Ska hastigheten pd banorna kunna hdojas kravs atgiarder i de
plankorsningar som passeras. Plankorsningsatgiarder ar ofta kostsamma
och kraver darmed en hog trafikering pa jarnviagen och hoga trafikfloden
pa korsande vig, for att vara samhéallsekonomiskt Ionsamma.

Grovt raknat kostar en vigskyddsanldggning cirka 8 miljoner kronor for
en normal sa kallad A-anldggning, och da far plankorsningen ett sddant
vagskydd som kravs for att kunna hoja hastigheten.

Det finns atskilliga plankorsningar langs banorna och de beskrivs nirmare
i avsnitt 4.3.2. Berdkningar indikerar att erforderliga skyddsatgarder vid
samtliga berorda plankorsningar dar ERTMS infors enligt plan skulle
kosta drygt 500 miljoner kronor.

Sedan 2011 har det férekommit nadgon olycka per ar vid plankorsningar
langs banorna, medan antalet tillbud uppgétt till 10—15 per ar (se bild 26).
Tillbuden leder ibland till trafikstopp dé lokforaren av sakerhetsskil méaste
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tas ur tjanst, vilket i forlangningen medfor instillda tag. Flest tillbud
under perioden har skett i Hultsfred {6ljt av Vimmerby, Kisa och
Blomstermala.

Bild 26. Antal tillbud vid plankorsningar
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Under de senaste aren har ett fatal plankorsningar byggts om. For att
mojliggora hojd hastighet skulle flera plankorsningar behova atgardas.
Region Kalmar har uppgett att det finns en prioriteringslista for att
atgarda hastighetsnedsittningar vid obevakade plankorsningar. Som
exempel har regionen namnt Berga gard dar varje tag tappar cirka 1,5
minut per passage pa strackan Kalmar—Linkoping. Vidare har regionen
anfort att ej paborjade bristhanteringar bor slutféras, och namner som
exempel att atgirder pa strackan Linkoping—Bjarka-Saby aldrig avslutades
korrekt. Den sista delen, som innebar att flytta baliserna for
vagskyddsomradet, har inte genomforts. Darmed har atgarderna inte lett
till nagra restidsminskningar.

Trafikverket har ett tagande som innebir att successivt forbattra
sdkerheten i plankorsningar utifran ett regeringsuppdrag om sikra
plankorsningar. Mer information om det samlade arbetet som
Trafikverket gor for att forbattra sdkerheten i plankorsningar finns pa

lanken: Sakerhet vid plankorsningar - www.trafikverket.se.

Nir det géller atgirder for att hoja sakerheten i obevakade plankorsningar
pa Stangadalsbanan s har atgarder genomforts och ytterligare atgarder
planeras. Atgirderna omfattar bland annat:
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https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/trafiksakerhet/sakerhet-vid-jarnvag/plankorsningar--korsningar-mellan-vag-och-jarnvag/

e framtagande av siktservitut och utokade siktrojningsomraden for
att uppnaé siktkrav i obevakade plankorsningar

¢ slopningar av plankorsningar

e uppgraderingar av vigskydd i plankorsningar for 6kad sdkerhet.

Under 2022 har en plankorsning i Hultsfred respektive Hogsby slopats,
liksom ett par i Vastervik. I nagra andra fall har sakerheten forstarkts med
bommar. Trafikverkets fortlopande arbete med dessa atgarder kan f6ljas
pa denna lank.

Planeringslista over atgarder for plankorsningar - Bransch
(trafikverket.se)

Det bor fortsatt utredas i vilken utstrackning plankorsningar kan tas bort
(slopas) utan att ersittas, respektive vilka som kan slopas och erséttas med
exempelvis annan vig. Atgirder for att 6ka sikerheten tar emellertid 1ang
tid och kostar mycket. Trafikverket bedomer darfor att andra
forhéllningssétt dn fysiska atgarder ocksa bor 6verviagas. Det kan handla
om att astadkomma marknadsutveckling genom lampliga affarsmetoder.
Enligt Trafikverkets uppgifter vill bAde Volvo och SOS Alarm utveckla
teknik som varnar for osdkra plankorsningar. Det handlar alltsd om
atgarder i steg 1 eller 2 enligt den sa kallade fyrstegsprincipen, som ar ett
vagledande forhéllningssitt vid planering av transportsystemet.

5.3.2 Hastighetsoversyn

Trafikverket har identifierat ett funktionellt prioriterat vignat i varje
region (se lank nedan). Det handlar om ett vignit som bedomts vara
sarskilt viktigt nar det géller att varna tillgangligheten.

Information och kartmaterial - funktionellt prioriterat végnat - Bransch
(trafikverket.se)

Viagar med hoga trafikfloden har vanligen god trafiksidkerhetsklass och ar
till 6vervagande del motesfria, medan medel- och lagtrafikerade vigar
oftare har mindre god trafiksikerhetsklass. Genom en sammanvagning av
trafiksakerhetsklass, hastighet, motesfrihet och arsdygnstrafik bedomer
Trafikverket vilka vigar som har sdkerhetsbrister. Ett exempel pa sddant
vagavsnitt 4r Gladhammar—Verkebick langs E22 (se avsnitt 3.1.2).

Under varen 2023 avslutade Trafikverket en hastighetséversyn, och
darefter fortgar arbetet med att genomfora justeringar. Vi har beaktat
denna 6versyn i beskrivningen av aktuell status for de viktigare viagarna i
regionen. Trafikverket bedomer att foljande vagar har storst betydelse for
den regionala utvecklingen (se ocksa avsnitt 2.3, bild 10).
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e E22/Rv3s5 Kalmar—Vastervik/(Linkoping/Norrkoping)
¢ Rv23/Rv34 Kalmar—Hultsfred—Kisa—Linkoping

e Rv40 Vistervik—Jonkoping

¢ Rv2s Kalmar—Vaxjo

e Rv37 Oskarshamn-Vaxjo.

E22/Rv35

Den 235 kilometer langa strackan fyller en viktig funktion for
arbetspendling, och kollektivtrafiken ar relativt val utbyggd. Idag ar
restiden med bil mellan Kalmar och Linkoping drygt 3 timmar, dvs.
jamforbar med taget. E22 har ocksa, tillsammans med flera regionala
vagar, viktiga kopplingar till flera hamnar i straket. I relationen
Vistervik—Linkoping ar Rv3js ett viktigt alternativ till Tjustbanan, och
strackningen foljer till stor del banan med en restid pa cirka 1 timme och
30 minuter.

I remissvaren pa Trafikverkets planforslag 2022-2033 anférde Region
Kalmar lan att en motesfri E22 med en hastighetsstandard om minst 100
km/h ar en nodvandighet for att skapa ett funktionellt strak fran
Norrkoping till Trelleborg. E22 dr idag métesfri 6ver langre strackor och
har saledes hastighet 100 km/h, men 35 kilometer vag (Farbo—Gunnebo)
kvarstar med hastighet 90 km/h. Strackan ar planerad for mittseparering,
men utreds samtidigt for sinkning till 80 km/h fram till dess att
mittsepareringen ar genomford. Strackan har fyra etapper, varav tre
paborjas i nartid. Trafikverket arbetar for en finansiering av den fjarde och
sydligaste etappen (9 kilometer mellan Nygéard och Malbacken). Strax norr
om den 35 kilometer ldnga strackan pégar en separat vagplan for etappen
Gladhammar—Verkeback, i enlighet med nationell plan 2022—2033.

P& Rv3s ar storre delen av den cirka 75 kilometer langa strackan mellan
E22 (Gamleby) och Linkoping vanlig (ej mittseparerad) vag med 70—-80
km/h, men de sista 15 kilometrarna in mot Linkoping ar métesfri. En 35
kilometer 1ang stracka pa RV35 har fatt sankt hastighet till 80 km/h,
medan de strickor som redan tidigare haft 70 km/h ar of6randrade.

Rv23/Rv34

Den 225 kilometer 1anga strackan foljer till stor del Stangadalsbanan och
har idag drygt 3 timmars restid med bil mellan Kalmar och Linkoping. En
strackning pa 9o kilometer dr motesfri och har séledes hastighet 100
km/h. En strackning om cirka 95 kilometer har idag 80 km/h och cirka 10
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kilometer har 9o km/h. For dessa 10 kilometrar planeras en sankning till
80 km/h. Narmast Kalmar l6per en 35 kilometer lang stracka pa E22.

Rv40

Vigen ar drygt 170 kilometer 1ang mellan Jonkoping och E22, varav drygt
70 kilometer i Kalmar 14n som ar motesfri pa cirka 25 km och dar
resterande 45 kilometer har hastighet 9o km/h. De strackor som har 9o
km/h utreds for eventuell sinkning till 80 km/h.

De 100 kilometer av Rv40 som gar genom Jonkopings lan har cirka 35
kilometer 9o-vig som utreds for eventuell sankning. Strackan Nassjo—
Eksjo byggs for 100 km/h och sista delen mot Jonkoping ar redan
mittseparerad.

Rv25

RV25 mellan Kalmar och Vixjo ar en stracka pa totalt 110 kilometer, varav
cirka 85 kilometer dr métesfri. Ovriga delar har 9o km/h. En strickning
om 16 kilometer runt Hovmantorp i Kronobergs lan planeras for
motesseparering med byggstart 2025. En kortare stracka om 4 kilometer i
Kalmar lan (Eriksmala—ldnsgrins Kronoberg) utreds for eventuell
sankning.

Rv37

RV37 mellan Oskarshamn och Viaxjo6 ar en stracka pa totalt 125 kilometer,
varav 70 kilometer ar 9o-vig. En strickning om cirka 30 kilometer ar 8o-
vag som delas med RV23, och de sista 25 kilometrarna in mot Vaxjo ar
motesfri. Det finns i nulédget inga planer pa hastighetssdnkningar.

I tabell 12 sammanfattas den aktuella situationen vad galler
hastighetsoversynen i regionen. Uppgifterna ar inte exakta. Det finns
exempelvis kortare striackor som har 50 km/h genom tatorter. Det finns
ocks4 vigstrickningar med en arsdygnstrafik (ADT) som 6verstiger 4 000.
Tabellen ger dock en helhetsbild som visar att drygt 40 mil av den
viktigaste vagstrackningen i regionen har 100 km/h idag, men ocksa att
nistan 10 mil dr foremal for utredning.
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Tabell 12. Sammanstallning av planerad hastighetsjustering

Stracka ADT Langd Hastighet km/h Sankt Utreds
(km) langd (km) (km) (km)
70 80 90 100

E22/Rv35 > 3000 235 20 35 35 145 35 35
Rv23/34 > 2000 230 9% 10 125 95 10
Rv40 > 2000 70 45 25 45
Rv25 > 3000 110 25 85 4
Rv37 > 3000 125 30 70 25 30

Summa 765 20 160 185 405 160 94

Delar av viagnitet i Ostra Sverige har 6ppnats for bade tunga och langa
fordon. E22 fran Monsteras och s6derut, hela Rv40 visterut samt
Rv23/Rv47 Oskarshamn—-Linkoping tilldter fordon upp till 74 ton. Sedan
den 1 december 2023 ir dven E22 frin Kalmar upp till E4 i Ostergétland
oppnad for 34,5 meter langa lastbilar. De kan koras till manga start- och
maélpunkter i andra delar av vagnaitet, och atgarden bedoms darmed stirka
naringslivets konkurrenskraft.

Samhallsekonomiska analyser har tidigare gjorts for
trafiksdakerhetsatgirder som motesseparering och hastighetsjustering, och
de ar generellt lonsamma (med reservation for nya kalkylvarden enligt
ASEK 8.0 som giller fran 2 april 2024). De huvudsakliga effekterna i form
av trafiksdkerhet, restid, fordonskostnader och kostnader for drift och
underhall fangas i analyserna.

Moétesseparering gors pa viagar med hastighetsgrians 6ver 8o km/tim, och
mojliggor hogre hastighetsgrans och darmed positiva restidseffekter.
Atgirden dr generellt samhillsekonomiskt 16nsam nir trafikmangden
(ADT) 6verstiger 2 000.

I Pipos Regionalanalys (se avsnitt 2) 4&r ambitionen att det pa sikt ska vara
mojligt att analysera vad forandrade hastigheter innebar for den regionala
utvecklingen. Den funktionaliteten saknas i den nu aktuella versionen av
analysverktyget.
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6 Infrastrukturatgarder och
regional utveckling

I det har avsnittet belyser vi forskningsliget i vissa avseenden som vi
bedomer relevanta for utredningens huvudfraga om banornas funktion for
regional utveckling. Vi belyser ocksa, med ett antal exempel, effekter av
satsningar pa andra banor i Sverige.

6.1 Aktuell forskning

En central fraga i detta uppdrag ar om investeringar i
transportinfrastruktur bidrar till regional utveckling, och vilka uttryck en
sidan utveckling i sa fall tar. Allméant sett kan investeringar forbattra
tillgdngligheten for méanniskor, bidra till en battre social inkludering och
minskade regionala klyftor. Exempel pa en positiv regional utveckling kan
vara en positiv befolkningsutveckling, 6kad sysselsattning, vidgade
arbetsmarknader eller 6kade fastighetspriser.

Vi har inte kunnat hitta vetenskapliga beligg for att satsningar pa
transportinfrastruktur per automatik leder till regional utveckling. Det
handlar snarare om att det kan vara en nodvindig del i en komplex helhet
som aven kraver andra inslag. Effekterna av investeringar i
transportinfrastruktur har exempelvis visat sig vara storre om regionen
ifraga har ett tillvaxtorienterat naringsklimat, och om den regionala
ekonomin redan ar pa uppatgdende 4°. En analys av regionaltagens effekter
i Skane visar att mycket av den regionala utvecklingen, som tidigare varit
helt koncentrerad till Malmo/Lund, har spritt sig till narliggande
kommuner med stigande huspriser, 6kad utbildningsniva och 6kad
arbetspendling som f6ljd.47

Det finns etablerade metoder for att bedoma hur en atgard paverkar
tillgdngligheten. Det giller ocksa hur hallbarheten paverkas, aven om det
finns ménga aspekter av hallbarhet som ar svira eller omgjliga att
kvantifiera och vardera i exempelvis en samhallsekonomisk kalkyl. For
konkurrensforméga finns inte lika etablerade metoder. I de tidsvarden
som anvands i samhéllsekonomiska kalkyler ingar dock i princip effekter
pa foretags konkurrensformaga (aven om det ar svart att fanga

46 ASEK 7.1. Kapitel 17.2 Regional utveckling. Version 2023-02-01.

47 Regionaltagstrafikens effekter: En studie av regionaltagslinjer i Skane. Vectura
Consulting AB. ISSN 1603-9696.
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konkurrenskraft for godstransporter och dven vissa tillvaxteffekter, sa
kallade "wider ecenomic benefits”).

For att fullt ut svara pa fragan om regional utveckling skulle vi behova
analysera effekter av infrastruktursatsningar utanfor sjilva
transportsektorn. Det kan handla om effekter pa bostads- och
arbetsmarknaden. Ett konkret exempel pé regional utveckling skulle
kunna vara att en restidsminskning pa exempelvis 10 minuter omsétts sa
att resendrer reser langre for att kunna ta mer vilavlonade jobb, eller kan
forse en behovande arbetsmarknad med arbetskraft. De modeller som
finns for detta ar dock mycket komplexa och arbetskravande, och de ger
generellt sma och osikra effekter.

Regionalekonomiska effekter av planforslagen 2018—2029 beridknades
med den sa kallade Samlok-modellen. Denna analys indikerade att
potentialen for omlokalisering av arbetskraften till f6ljd av planforslagen
da var i storleksordningen 0,25 procent av den totala arbetskraften

(15 000 personer), och omlokalisering av sysselséattning var av ungefar
samma storleksordning (12 500 personer). Motsvarande analys gjordes
inte i den senaste planrevideringen avseende 2022-2033.

Det pégar ett forskningsprojekt benimnt ACE-RAIL vid Lunds universitet,
med Trafikverket som finansidr48. Projektet handlar om
tillgdnglighetsanalys och fordelningseffekter av jarnvagsinvesteringar.
Man studerar de fordelningsmassiga effekterna av atgarder i infrastruktur
och trafikeringsmonster pa tillgdnglighet, lokalisering av befolkning och
sysselsattning, samt ekonomisk utveckling i termer av inkomster och
fastighetspriser.

Vidare kommer projektet ACE-RAIL att utveckla metoder for
regionalekonomiska analyser och fordelningsanalyser kring tillganglighet
och transportpolitikens funktionsmal. Det handlar om empirisk analys dar
kopplingen mellan regional utveckling och infrastruktursatsningar
analyseras genom att studera effekter pa fastighetsmarknaden. Exempel
har hamtats fran investeringar i stationer pa bland annat Vastkustbanan
och nordostra Skane, och avser reserelationer liknande de langs
Stangadalsbanan och Tjustbanan.

Syftet med forskningsprojektet ar att metoderna ska kunna fungera som
beslutsstod i planeringen av transportsystemet och som komplement till
samhallsekonomiska analyser, bland annat i diskussioner om regional
medfinansiering. Vi raknar med att projektet avslutas under 2024.

48 TRV 2020/49835.
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Ett annat forskningsprojekt bedrivs for narvarande pa Chalmers tekniska
hogskola och handlar om att utveckla en praktisk tillimpning av
berdkningsmetoder for att beskriva geografiska effekter av forandringar i
transportsystemet49. Sarskilt handlar detta om att beskriva potentialen for
omfordelning av ekonomisk aktivitet som en f6ljd av
tillgdnglighetsforandringar. Metoden bygger pa teorier for
natverkscentralitet, agglomerationseffekter och spatial interaktion. En
prototypversion av ett nytt analysverktyg kallat SpatCents° har tagits fram
inom ramen for projektet.

I projektets slutfas planeras att testa metod och verktyg i ett antal
fallstudier kopplade till aktuella planeringsfragor, och hir har bland annat
Stdngddalsbanan och Tjustbanan valts ut for narmare analys. Banornas
utveckling ar relevant att studera bade utifran ett bakatblickande
perspektiv samt utifrdn en kontrafaktisk analys som kan ge ett méatt pa hur
mycket banornas existens bidrar till den geografiska centraliteten (den
potentiella attraktionen) hos berorda orter. Det kommer ocksa vara
mojligt att visualisera potentiella forandringar av centralitetsmonstren i
olika utvecklingsscenarier.

Sambandet mellan tillgénglighet och regional utveckling till f6ljd av
forandrade hastigheter i det svenska vagnatet har tidigare analyseratss:.
Med tillampning av olika modeller och férdjupade analyser ar det mojligt
att identifiera omraden i landet dar nedsatt hastighet kan fa negativ
regional inverkan. I CERUM (Nr 50/2019) beskrivs en metodik for sidan
analys. En slutsats fran analysen ar att generella investeringar i det
funktionellt prioriterade vagnatet med syfte att h6ja hastigheten inte &ar en
effektiv atgard for att kompensera for sankta hastighetsgranser pa
framforallt mindre végar. I dessa fall framstar andra typer av
kompensatoriska atgirder, enligt fyrstegsprincipens steg 1 och 2, som
effektivare. Det kan handla om satsningar pa kollektivtrafik eller utbyggd
lokal service.

Sammantaget ar Trafikverkets bedomning att forskningen inte ger nagot
entydigt svar pa fradgan om investeringar i transportinfrastruktur ger
regional utveckling. Mycket beror pa de regionala forutsattningarna.
Investeringar kan ge okad tillganglighet, forbattrad produktivitet, social
inkludering, minskad miljopaverkan och 6kad regional konkurrenskraft.
Om sddana effekter uppstar ar det inte givet hur de férdelas mellan olika
platser i regionen.

49 TRV 2020/25561.
50 Se www.spatcent.se
51 CERUM Report Nr 50/2019.
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6.2 Erfarenheter fran satsningar pa andra
banor

I detta avsnitt redovisar vi, pa ett mycket overgripande plan, praktiska
erfarenheter av satsningar pa ett urval regionala banor.

6.2.1 Blekinge kustbana

Blekinge Kustbana (Karlskrona—Kristianstad) utgor ett viktigt strak
genom Blekinge, bade for gods- och persontrafik (gods fran Karlshamn
och vasterut). Resandet pa Blekinge Kustbana har okat fran drygt 200 000
resor per ar i borjan av 1990-talet till runt 2 miljoner resor per ar idag.

I slutet av 1980-talet 6vervigdes en nedlaggning pd grund av minskat
resande, men nir Blekingetrafiken tog 6ver ansvaret for persontrafiken
beslutades om en nysatsning pa banan for att 6ka resandet. Nya Y2-
motorvagnar sattes in (som sedermera ersatts med X31K motorvagnar
inom Oresundstdgsamarbetet) och resandet 6kade. Samtidigt rustades
banan med skarvfria spar och fjarrblockering. Under 2005-2007
elektrifierades banan och kvalitén, liksom resandet pa strackan, okade da
ytterligare.

Restiden mellan Karlskrona och Malmo ar idag cirka 2 timmar och 45
minuter, och strackan trafikeras varje timme motsvarande cirka 19
dubbelturer per dygn. Eftersom banan ursprungligen var smalspéarig finns
langa strackor med kurvig profil. Att dstadkomma ytterligare
restidsminskningar bedéms darfor krava linje- och kurvriatningar, och
diarmed stora intrdng och hoga kostnader.

6.2.2 Frykdalsbanan

I region Varmland finns ett méal liknande det som finns i sydostra Sverige.
Det handlar om att kunna resa mellan Torsby och Karlstad under en
timme. Lings Frydalsbanan, som ar en oelektrifierad skarvsparsbana, har
Trafikverket planerat och delvis genomfort slopningar av plankorsningar
lings en striicka pa cirka 80 kilometer mellan Kil och Torsby. Atgirden ar
en forutsattning for att sedan kunna genomfora sddana sparbyten som
kravs for att nd malet om restidsminskning.

Region Varmland samt kommunerna Kil, Torsby och Sunne
medfinansierar atgarderna.
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6.2.3 Viskadalsbanan

Langs Viskadalsbanan mellan Varberg och Boras i Vastra
Gotalandsregionen finns planer pa atgarder liknande de som planeras pa
Frykdalsbanan.

Viskadalsbanan &r ett exempel pa en bana som, i vissa avseenden, har
forutsattningar som kan jamforas med Stangddalsbanan. Viskadalsbanan
upprustades under perioden 2019—2022 da Trafikverket bytte spar, vaxlar
och kontaktledning. Malsittningen var att gora banan till en pélitlig och
driftsdker jarnvag for framtidens behov.

6.2.4 Ystadbanan

Ystadbanan ar en drygt 60 kilometer lang jarnvag mellan Malmo och
Ystad som binder samman Skane i 6st-vistlig riktning. Banan
elektrifierades i slutet av 1990-talet. Den fick dven fler mo6tesstationer och
skarvfritt spar, vilket sammantaget innebar en stor upprustning.
Satsningen mojliggjorde halvtimmestrafik i styv tidtabell, och det gar att
se ett markant 6kat resande efter dessa atgarder.

6.2.5 Emmaboda-Karlskrona

Banan rustades genom komplett sparbyte, fjarrblockering och byte av
kontaktledning. Man kunde darigenom hoja hastigheten, men det asyftade
“lyftet” for personresandet har hittills uteblivit. Ett skil kan vara att vissa
resor numera kraver byte, vilket medfor att restiden till Vaxjo blir 15
minuter langre dn fran Kalmar trots samma avstand. P4 den norra delen
kan man kora 160 km/h, men den sodra delen av banan ar kurvig.
Dessutom trafikeras banan av dldre motorvagnar.

6.2.6 Bohusbanan

Bohusbanan mellan Goteborg och Stromstad har i huvudsak
regionaltrafik, men dven mycket begriansad godstrafik. Banan ar ganska
kurvig precis som Stangadalsbanan, vilket medfor 1ag hastighet. Daremot
ar den elektrifierad och har skarvfria spar mellan Goteborg och Uddevalla.
Norr om Uddevalla har banan skarvspar och saknar fjarrblockering. En
kapacitetsh6jande dtgéard i nirtid (2025), i form av ett motesspér i Grohed,
kommer gora att turtdtheten kan oka frén en till tva turer per timme.
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