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Förord	

Denna	rapports	syfte	är	att	undersöka	Södra	stambanans	lönsamhet	för	passagerare	och	
gods	som	transporteras	på	banan	mellan	Stockholm	och	Malmö.	Sveriges	järnvägsnät	är	en	
av	Europas	hårdast	belastade	järnvägsnät	med	avseende	på	tillgänglig	kapacitet	och	den	
uppvisar	stora	punktlighetsproblem	och	oförmåga	att	hantera	ökad	efterfråga	på	
godstransporter	i	järnvägssystemet.	

Uppdragsgivare:	stambanan.com/Göran	Svärd	

Uppdragstagare:	Per	Corshammar	
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Sammanfattning	

Södra	stambanan	är	med	stor	sannolikhet	Sveriges	lönsammaste	järnväg,	men	samtidigt	den	
sträcka	som	är	sämst	hanterad	och	därför	orsakar	störst	potentiella	förluster	för	samhälle	
och	näringsliv	på	en	nationell	skala.	

Lönsamhet	

För	att	undersöka	Södra	stambanans	lönsamhet	i	ekonomiska	termer	har	dagens	
trafikvolymer	med	avseende	på	passagerare	och	gods	som	transporteras	på	banan	
beräknats,	och	ställts	mot	underhållskostnaden	av	banan	och	avskrivningstiden	på	30	år.	Det	
är	viktigt	att	precisera	det	dagliga	ekonomiska	värdet	av	transportarbetet	som	utförs	på	
Södra	stambanan	och	därmed	hur	stor	dess	lönsamhet	är	på	ett	tydligt	sätt.	

Järnvägstrafiken	mellan	Stockholm	och	Malmö	genererar	11	miljarder	kronor	per	år	varav	
Södra	stambanans	andel	är	6,6	miljarder	kronor	per	år.	Det	innebär	att	varje	spårmeter	
genererar	intäkter	på	5	500	kronor	per	år	och	kostar	350	kronor	per	spårmeter	att	
underhålla	per	år.	Under	en	tidsperiod	av	30	år	uppstår	ett	upparbetat	ekonomiskt	värde	av	
165	000	kronor	per	spårmeter	och	en	underhållskostnad	på	10	500	kronor	per	spårmeter	
vilket	innebär	att	en	ny	bana	betalar	sig	inom	15	år	med	spårmeterpriset	82	500	kronor	per	
spårmeter	exklusive	underhållskostnaden,	detta	utan	att	övriga	samhällsekonomiska	nyttor	
är	inräknade.	

	

Figur	2.	Lönsamheten	för	järnvägstrafik	mellan	Stockholm	och	Malmö	2015.	Total	trafik	till	vänster	och	trafik	
för	Södra	stambanan	till	höger.	Blått	avser	fjärrtåg,	grönt	regionaltåg,	rött	pendeltåg	och	grått	godståg.	
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I	tillägg	till	de	faktiska	ekonomiska	termerna	kan	ytterligare	mjuka	ekonomiska	värden	läggas	
in	såsom	värdet	av	kortare	restider,	minskad	miljöpåverkan,	ökade	affärsmöjligheter,	
konkurrenskraft	och	minskade	olyckor	etc.	Denna	rapport	behandlar	inte	dessa	mjuka	
värden.	

Det	finns	också	stora	fördelar	att	transportera	gods	på	järnväg	istället	för	med	lastbil	och	
personer	med	tåg	istället	för	med	bil,	buss	eller	flyg	ur	energi-	och	miljösynpunkt.	Ett	
exempel	är	att	på	2	minuter	i	ett	flygplan	har	samma	mängd	CO2	släppts	ut	som	för	tågresan	
mellan	Stockholm	och	Malmö.	För	en	godstransport	på	1	ton	som	släpper	ut	1	kg	CO2	kör	
lastbilen	2	mil,	fartyget	20	mil	och	tåget	900	mil.	

Med	avseende	på	energi	åtgår	det	16	gånger	mer	energi	att	rulla	med	gummihjul	på	en	
skrovlig	vägyta	än	med	stålhjul	på	blanka	skenor.	

Kapacitet	

Det	svenska	järnvägssystemet	har	under	de	senaste	10	åren	visat	en	undermålig	prestanda	
för	samhällets	och	näringslivets	behov.	Detta	har	år	2014	resulterat	i	98	000	försenings-
timmar	för	gods-	och	persontåg,	driftstörningar	och	bristande	tillförlitlighet	som	orsakat	
enorma	ekonomiska	förluster	för	samhälle	och	näringsliv	på	12	miljarder	kronor	per	år,	en	
förlust	som	företag	och	dess	kunder	får	betala.		

Företag	förbrukar	cirka	7	%	av	företagets	omsättning	i	transportkostnader	vilket	är	i	samma	
storleksordning	som	företagets	vinstmarginal.	30	%	av	den	totala	transportkostnaden	
orsakas	av	kapacitetsbrist	och	transportförluster	i	järnvägssystemet,	motsvarande	2,1	%	av	
företagens	omsättning.	Situationen	är	problematisk	eftersom	tåg	försenar	varandra,	behöver	
göra	förbigångar,	tågbildningsspår	är	för	korta	och	medelhastigheten	sjunker	för	godstågen	
till	följd	av	kapacitetsproblemen	på	banan.	Trafikverket	har	inte	lyckats	lösa	problemet	
sedan	2008	på	grund	av	att	trafikutvecklingen	varit	snabbare	än	deras	infrastrukturplanering		
räknat	med.	

Kapacitetbristkostnaden	i	järnvägssystemet	i	Sverige	kostar	12	miljarder	kronor	per	år.	
Kostnaderna	fördelas	på	5	miljarder	kronor	för	persontågsförseningar1,	3	miljarder	kronor	i	
minskad	handel	för	försenat	gods	för	näringslivet2,	3	miljarder	kronor	i	bortval	av	60	miljoner	
tågresor	per	år3	och	0,95	mdr	kronor	för	stillastående	godståg1	på	mötesspår	och	sidospår	
som	väntar	på	att	få	plats	att	köra	på	banan.	Detta	är	förlorade	pengar	som	motsvarar	24	
stycken	Boeing	737	flygplan	per	år!	

Eftersom	Södra	stambanan	står	för	en	mycket	stor	andel	av	de	totala	person-	och	
godstransporterna	i	Sverige	är	också	transportförlusterna	i	miljardklassen	för	banan.	

	

1. Källa	Trafikverket	2015.	
2. Handelshögskolan	i	Jönköping	
3. Källa	SCB	
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Med	fokus	på	det	svenska	järnvägssystemets	fysiska	utformning	och	den	trafik	som	bedrivs	
på	Södra	stambanan	har	kapaciteten	i	järnvägssystemet	beräknats	i	syfte	att	identifiera	hur	
mycket	kvarvarande	kapacitet	som	finns	tillgängligt	på	Södra	stambanan.	En	målsättning	är	
att	även	belysa	det	ekonomiska	värdet	som	järnvägsanläggningen	genererar	för	näringslivet,	
medborgarna	och	samhället	med	avseende	på	deras	betalningsvilja	för	utförda	person-	och	
godstransporter	på	banan.	

	

Figur	3.	Kapacitetssituationen	på	järnvägsnätet	mellan	Stockholm	och	Malmö	enligt	tågplan	2015	med	
marknadsanpassat	12-timmarsdygn.	

På	dubbelspårsnätet	i	Sverige	vilket	består	av	67	linjer	har	39	linjer	kapacitetsproblem	eller	
kapacitetsbrist,	varav	18	linjer	finns	på	sträckan	mellan	Stockholm	och	Malmö.	Det	är	endast	
sträckan	Katrineholm	–	Åby	och	Norrköping	–	Linköping	som	ligger	i	kapacitetsbalans	med	
strax	under	60	%	av	kapacitetsutnyttjandet	på	banan.	Övriga	linjer	är	överbelastade.	

På	dubbelspårsbanor	kan	kapaciteten	förbättras	om	man	antingen	kör	färre	godståg	eller	
färre	snabbtåg	så	att	hastighetsskillnaderna	minskar	och	därmed	ikappkörningsproblemet	
minskar	–	då	ökar	kapaciteten.	Detta	kommer	att	inträffa	i	framtiden	då	de	nya	stambanorna	
tar	över	snabbtågen	och	frigör	mer	kapacitet	för	godståg	på	de	gamla	stambanorna.	

På	grund	av	ökad	befolkningstillväxt	och	BNP	ökning	kommer	punktlighetsproblemen	på	
Södra	stambanan	att	kvarstå	till	efter	2030	vilket	är	mycket	oroande	för	samhället	och	helt	
oacceptabelt.	

Det	exakta	antalet	tåg	som	kör	på	Södra	stambanan	enligt	tågplan	2015	kan	avvika	något	
från	verkligheten	beroende	på	Trafikverkets	rapportering.		Det	är	dock	uppenbart	att	
järnvägsinvesteringar	är	mer	lönsamma	än	väginvesteringar.	
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Vi	hoppas	att	med	denna	rapport	ska	motivera	ansvariga	personer	och	organisationer	att	
lättare	förstå	de	ekonomiska	förutsättningarna	för	järnvägens	lönsamhet	och	värdet	av	en	
fungerande	järnväg.	Vi	är	alla	beroende	av	den	och	bygger	vår	framtid	med	den	och	därför	
önskar	vi	alla	ett	väl	fungerande	järnvägssystem	
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1	Inledning	
I	Sverige	år	2015	kördes	det	väldigt	mycket	tåg,	958	000	stycken,	varav	ungefär	hälften	
mellan	Stockholm	och	Malmö	248	000	stycken	tåg	(26	%)	varav	på	Södra	stambanan	
(Katrineholm)/(Järna)	–	(Malmö)	260	000	stycken	tåg	(27	%).	Det	är	väldigt	många	sträckor	
på	järnvägsnätet	som	är	hårt	överbelastade,	så	hårt	att	det	råder	kapacitetsbrist	eller	
kapacitetsproblem	på	större	delen	av	järnvägsnätet	i	Sverige	och	mellan	Stockholm	och	
Malmö.	

Konsekvensen	av	kapacitetsproblem	är	minskad	konkurrenskraft	för	industrin,	stora	
samhällsekonomiska	förluster	och	ett	samhälle	med	bristande	funktionalitet.	Utöver	
kapacitetsproblemet	råder	det	funktionalitetsproblem	i	järnvägssystemet	på	grund	av	
bristande	underhåll	orsakat	av	personalbrist,	kompetensbrist	och	brist	på	tillgänglighet	i	
spåret	för	att	få	utföra	underhåll.	98	000	förseningstimmar	motsvarar	11	år	i	förseningar.	
Detta	är	en	ohållbar	situation	som	i	sin	förlängning	leder	till	en	nationell	trafikinfarkt	i	
järnvägssystemet	år	2024.	

Södra	stambanan	är	en	pulsåder	för	person-	och	godstrafik	som	kraftfullt	påverkat	
utvecklingen	av	Sverige	och	som	även	i	framtiden	kommer	att	påverka	landets	utveckling.	
Därför	är	det	viktigt	att	utveckla	Södra	stambanan	så	att	kapacitetsproblemen	löses,	så	att	
banan	inte	har	bristande	funktionalitet	och	så	att	banans	trafikering	effektiviseras.	

Undersökningar	och	rapporter	om	person-	och	godstrafik	finns	det	många	av	men	inte	så	
många	som	redovisar	det	faktiska	ekonomiska	marknadsvärdet	av	de	person-	och	
godstransporter	som	rullar	på	våra	järnvägar.	

Det	finns	ett	konkret	behov	av	att	visa	de	ekonomiska	konsekvenserna	av	en	icke	fungerande	
transportsystem,	en	analys	på	tekniska	grunder	som	tar	hänsyn	till	den	fysiska	
järnvägsanläggningen	och	dess	signalsäkerhetssystem	som	dimensionerar	tillgänglig	
kapacitet.	Samtliga	genomförda	utredningar	av	Trafikverket	baserar	sig	på	genomsnittliga	
databeräkningar	som	ger	en	ungefärlig	nivå	på	kapacitetsbristen	men	utelämnar	viktig	fakta	
om	vad	den	faktiska	kapaciteten	på	banan	är	och	hur	mycket	tillgänglig	kapacitet	det	finns	
kvar	för	ökad	trafik.	Detsamma	gäller	för	lönsamhetsberäkningar	som	ofta	underskattas	
enligt	Trafikverkets	försiktighetsprinciper	och	integreras	i	samhällsekonomiska	beräkningar,	
något	som	uppenbarligen	inte	gäller	för	väginvesteringar.	Några	viktiga	frågor	kan	ställas	och	
måste	besvaras:	

• Hur	mycket	pengar	genererar	sträckan	Stockholm	–	Malmö	och	Södra	stambanan?	
• Vilka	intäkter	bidrar	de	olika	tågprodukterna	med?	
• Är	det	ekonomiskt	lönsamt	att	bygga	järnväg?	
• Vad	är	det	värt	och	vad	spar	samhället	ekonomiskt	på	att	godset	transporteras	på	

Södra	stambanan	istället	för	på	lastbil?	
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• Vilka	besparingar	gör	järnvägen	mellan	Stockholm	och	Malmö	då	personer	väljer	
tåget	i	stället	för	bilen?		

• Hur	klarar	det	svenska	järnvägsnätet	framtida	resande-	och	godstransportbehov?	
• Varför	kan	inte	punktligheten	nå	tolererbara	acceptansgränser?		
• Varför	leder	bristande	infrastruktur	till	stora	samhällsekonomiska	förluster	och	

arbetslöshet?	
• Hur	energieffektivt	och	miljövänligt	är	det	med	järnvägstransporter?			

För	att	besvara	ovanstående	frågeställningar	så	beräknas	den	konsumerade	kapaciteten	
enligt	UIC	406	krav	för	hur	den	ser	ut	idag	2015	med	de	godsmängder	som	transporterats	
samt	vilken	ökning	som	kan	förväntas	på	grund	av	befolkningstillväxt,	ökad	BNP,	
marknadsförändringar	och	ökat	miljömedvetande.	På	detta	sätt	kan	det	visas	hur	Södra	
stambanan	kan	utvecklas	i	framtiden	och	vilka	möjligheter	och	svårigheter	vi	måste	hantera	
på	Södra	stambanan.	Därutöver	har	intäkterna	för	gods-	och	persontrafik	som	banan	
genererar	beräknats	och	ställts	i	proportion	för	underhållskostnad	och	byggande	av	järnväg.	

1.1	Syfte	
Syftet	med	rapporten	är	att	tydliggöra	Södra	stambanans	ekonomiska	lönsamhet	och	
konsekvenserna	av	kapacitetsbristen	i	järnvägssystemet.	Fokus	är	på	intäkter	för	person-	och	
godstrafik	på	banan	samt	att	påvisa	om	järnvägsnätet	klarar	det	framtida	transportbehovet	
av	efterfrågade	järnvägstransporter.	

1.2	Metod	
Arbetet	baseras	på	publikationer	i	form	av	avhandlingar	och	rapporter	från	KTH,	Trafikanalys	
och	andra	internetbaserade	publikationer.	Trafikverkets	BVH	706	har	studerats	för	
kapacitetsberäkningarna	och	för	att	göra	beräkningarna	har	vissa	antaganden	gjorts,	dessa	
presenteras	längre	fram	i	rapporten.	

Trafikeringsunderlaget	har	hämtats	från	tågplan	2015	och	kompletterats	med	
tidtabellsuppgifter	för	att	fastställa	tågtyp	som	trafikerar	banan.	För	varje	tågtyp	har	antalet	
sittplatser	och	beläggningsgrad	beräknats	med	studier	från	KTH,	Bo	Lennart	Nelldal.	Likaså	
har	medeltågvikten	för	godståg	använts	beräknade	av	KTH	och	därigenom	har	
trafikvolymerna	i	relation	till	Tågplanen	och	biljettintäkter	och	godstariffer	kunnat	utvisa	hur	
mycket	pengar	som	genereras	på	sträckan	Stockholm	–	Malmö.	

Stationsavstånden	har	framtagits	genom	uppgifter	i	linjeboken	för	respektive	bandel	där	
även	avståndet	mellan	mellansignaler	på	respektive	linje	och	station	beräknats	relaterat	till	
hastighet	och	därmed	har	en	passertid	för	sträckan	identifieras.	På	Södra	stambanan	har	
varje	tågledningssträcka,	blocksträcka,	beräknats	på	motsvarande	sätt.	På	dubbelspår	antas	
att	varje	tåg	behöver	tre	blocksträckor	flytande	utmed	hela	linjen	för	att	hastigheten	inte	ska	
påverkas	med	signaleringen	”vänta	stopp”	och	de	tre	sammanhängande	blocksträckorna	
som	är	längst	har	varit	dimensionerande	för	sträckan.	Hänsyn	till	hastighetsskillnader	på	
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tågen	i	dubbelspåren	har	också	beräknats	av	hur	många	godståg	som	ska	passeras	av	
snabbare	tåg.	

2 Trafikering	mellan	Stockholm	-	Malmö	
Södra	stambanan	börjar	i	norr	i	Järna	och	Katrineholm	ner	till	Arlöv	i	söder	utanför	Malmö.	
Första	delen	från	Stockholm	till	Katrineholm	ingår	i	Västra	stambanan	och	sista	delen	Arlöv	–	
Malmö	–	Peberholm	i	stråk	24	Malmö.	

Flest	antal	tåg	trafikerar	sträckan	Stockholm	–	Älvsjö	fördelat	på	2-spår	mellan	Stockholm	
Central	och	Stockholm	Södra	som	därefter	blir	4-spår	till	Flemingsberg.	I	Flemingsberg	delar	
banan	upp	sig	i	två	dubbelspåriga	linjer	på	den	gamla	Västra	stambanan	och	den	nyare	
Grödingebanan	till	Södertälje	Undre	och	Södertälje	Övre,	och	fortsätter	som	två	parallella	
dubbelspåriga	linjer	till	Järna	där	första	delen	av	Södra	stambanan	böjer	av	via	Nyköping	
söderut	till	Åby	utanför	Norrköping	som	en	enkelspårig	linje.		

Från	Järna	till	Katrineholm	är	det	den	sista	delen	på	Västra	stambanans	dubbelspår	innan	
Södra	stambanan	tar	vid	i	Katrineholm.	I	Katrineholm	börjar	Södra	stambanans	andra	del	till	
Åby	utanför	Norrköping	som	är	dubbelspårig,	där	den	ansluter	till	enkelspåret	från	Nyköping	
och	Järna.	

Från	Åby	till	Arlöv	är	det	ett	dubbelspår	som	i	Arlöv	blir	3-spår	till	Malmö	godsbangård.	Stråk	
24	Malmö	är	uppdelat	i	två	linjer,	en	för	persontrafik	i	Citytunneln	under	Malmö	och	
Kontinentalbanan	runt	Malmö	till	Trelleborg	och	Hyllie.	Båda	banorna	är	dubbelspåriga	och	
ansluter	i	Lernacken	över	Öresundsbron	till	Peberholm	innan	Kastrup	och	Köpenhamn	i	
Danmark.	Nedanstående	tabell	visar	sträckan	Stockholm	–	Malmö	och	dess	trafikarbete.	
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Stråk	 Bandel	 Antal	
spår	

Längd	
meter	

Antal	
G-tåg	
	

Antal	
P-tåg	

Antal	
R-tåg	

Antal	
S-tåg	

Antal	
Tåg	

	 Stockholm	–	Älvsjö	 2/4	 8	380	 29	 422	 127	 124	 702	
Älvsjö	–	Flemingsberg	 4	 7	920	 33	 194	 127	 124	 478	
Flemingsberg	–	Södertälje	U/Ö	 4	 21	104	 25	 194	 127	 124	 470	
Södertälje	U/Ö	-	Järna		 4	 9	640	 34	 48	 98	 124	 304	
Järna	–	Gnesta	 2	 17	302	 29	 48	 68	 124	 269	
Gnesta	–	Flen	 2	 45	220	 26	 0	 68	 124	 218	
Flen	–	Katrineholm	 2	 23	150	 31	 0	 98	 124	 253	

	 Katrineholm	–	Norrköping	 2	 48	254	 31	 0	 53	 32	 116	
Järna	–	Åby	 1	 108	500	 4	 0	 30	 0	 34	
Norrköping	–	Linköping	 2	 46	436	 21	 94	 50	 32	 197	
Linköping	–	Mjölby	 2	 32	348	 21	 94	 0	 32	 147	
Mjölby	–	Tranås	 2	 36	537	 71	 38	 0	 32	 141	
Tranås	–	Nässjö	 2	 52	064	 63	 30	 0	 32	 125	
Nässjö	–	Alvesta	 2	 86	857	 66	 22	 0	 31	 119	
Alvesta	–	Älmhult	 2	 47	079	 71	 28	 36	 31	 166	
Älmhult	–	Hässleholm	 2	 51	001	 67	 28	 40	 31	 166	
Hässleholm	–	Höör	 2	 29	621	 66	 42	 84	 31	 223	
Höör	–	Lund	 2	 37	267	 68	 72	 84	 31	 255	
Lund	–	Arlöv	 2	 11	138	 80	 196	 166	 49	 491	
Arlöv	–	Malmö	 3	 5	212	 99	 196	 166	 49	 510	

	 Malmö	–	Hyllie	 2	 6	395	 1	 204	 166	 12	 363	
Hyllie	–	Peberholm	 2	 15	556	 38	 0	 128	 12	 178	
Malmö	–	Fosieby	 2	 6	638	 78	 0	 0	 0	 78	
Fosieby	-	Lernacken	 2	 9	433	 38	 152	 0	 0	 190	

Summa	 -	 763	052	 -	 -	 -	 -	 -	

Tabell	1.	Järnvägslinjen	Stockholm	–	Malmö	uppdelad	i	stråk	och	linjedelar.	

	
Under	2015	inplanerades	958	000	tåg	i	den	fastställda	årliga	tågplanen,	vilket	var	3	procent	
fler	än	året	innan	och	8	procent	fler	än	2013.	Av	dessa	tåg	var	50	procent	kortdistanståg	så	
kallade	pendeltåg	som	avser	att	transportera	resenärer	lokalt,	och	42	procent	var	
medeldistanståg	som	här	är	synonymt	med	regionaltåg.	Resterande	8	procent	utgjordes	av	
långdistanståg,	vanligtvis	fjärr-,	natt-	och	snabbtåg.	Procentuellt	räknat	ökade	
långdistanstågen	mest	i	förhållande	till	året	innan,	upp	6	procent,	men	minskade	1	procent	i	
jämförelse	med	2013.	Sedan	2013	har	utvecklingen	varit	starkast	för	medeldistanståg	som	
stigit	med	13	procent.	I	genomsnitt	för	2015	planerades	flest	tåg	per	dag	under	september,		
2	700	tåg	och	i	juli	var	månaden	med	minst	antal	tåg,	2	400	per	dag.	Veckodagen	med	mest	
tåg	inplanerade	var	onsdagar,	153	000	under	hela	2015.	Detta	var	53	000	fler	än	lördagar.	
Allt	enligt	Trafikanalys.	

På	sträckan	Stockholm	–	Malmö	trafikeras	ungefär	hälften	av	alla	tåg	i	järnvägssystemet	och	
på	Södra	stambanan	bestod	trafiken	av	ungefär	260	000	tåg	per	år	eller	27	%	av	alla	tåg	i	
Sverige.	Detta	innebär	att	Södra	stambanan	i	antal	tåg	räknat	är	Sveriges	viktigaste	bana.	
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Figur	8.	Sveriges	tågtrafikering	fördelad	på	övriga	banor,	sträckan	Stockholm	–	Malmö	och	Södra	stambanan	
2015.	

2.1	Medelhastigheten	sjunker	vid	kapacitetsbrist	
Skyltad	högsta	hastighet	är	ofta	bara	en	mindre	del	av	banan.	Därför	kan	man	beräkna	den	
skyltade	medelhastigheten	för	B-tåg	och	S-tåg.	Nedanstående	diagram	visar	
medelhastigheten	mellan	Stockholm	–	Malmö	–	Peberholm.	

	

Figur	4.	Medelhastighet	mellan	Stockholm	–	Malmö.	Ljusgrön	stapel	avser	B-tåg	och	mörkgrön	stapel	S-tåg.	
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Medelhastigheten	för	S-tåg	är	160	km/h	mellan	Stockholm	–	Malmö	–	Peberholm.	Det	är	
alltså	endast	på	några	få	bandelar	som	S-tåg	kan	köra	200	km/h	nämligen	Grödingebanan,	
Nässjö	–	Höör	och	Öresundsförbindelsen.	Men	även	på	de	bandelarna	förekommer	
hastighetsnedsättningar.	Målsättningen	med	upprustningen	av	Södra	stambanan	1994	var	
att	åstadkomma	en	restid	på	4	timmar	mellan	Stockholm	och	Malmö,	en	sträcka	som	idag	
har	en	restid	på	4:26	för	snabbtågen.	

Medelhastigheten	på	en	linje	kan	beräknas	av	de	tidtabellslagda	tågen.	Nedanstående	figur	
visar	medelhastigheterna	på	järnvägssystemet	i	södra	Sverige.	

	

Figur	5.	Medelhastigheter	i	södra	Sveriges	järnvägssystem,	källa	KTH.	

Trots	att	större	delen	av	dubbelspårsnätet	erbjuder	en	största	tillåten	hastighet	på	160	km/h	
eller	200	km/h	framgår	det	att	medelhastigheten	ligger	runt	100	km/h	på	Södra	stambanan.	
Denna	reducering	av	hasigheten	uppstår	på	grund	av	stationsuppehåll,	tågmöten,	godstrafik	
och	kapacitetsbrist.	
	
Om	tillgänglig	kapacitet	på	banorna	hade	varit	större	hade	också	medelhastigheten	varit	
högre.	Ett	godståg	kan	normalt	köra	i	100	km/h	men	medelhastigheten	för	godståg	har	
exempelvis	sjunkit	till	71	km/h	på	sträckan	Mjölby	–	Malmö.	
	
Medelhastigheten	på	dubbelspår	är	högre	än	den	normala	hastigheten	för	godståg	vilket	
beror	på	att	snabbtåg	och	interregionaltåg	höjer	upp	medelhastigheten	på	dubbelspåret.	På	
sträckan	Mjölby	–	Malmö	är	transporttiden	5	timmar	vilket	ger	medelhastigheten	71	km/h	
för	godståg.	Godståget	får	alltså	stå	på	sidospår	i	1,5	timme	för	att	nå	Malmö	på	Södra	
stambanan.	Man	kan	då	påstå	att	den	möjliga	hastigheten	används	men	att	tågen	ställs	åt	
sidan	för	tågmöten	flera	timmar	vilket	sänker	medelhastigheten	som	då	hamnar	på	samma	
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nivå	som	lastbilar	–	ett	oönskat	tillstånd	eftersom	snabbare	godstransporter	sänker	
kostnaden	för	näringslivet.	
	
Kapacitetsförlusten	på	grund	av	köbildning	och	tågmöten	är	då	mellanskillnaden	från	90	
km/h	till	medelhastigheten	71	km/h.	Vid	ett	transportarbete	på	10	miljarder	tonkilometer	på	
sträckan	Stockholm	-	Malmö	i	90	km/h	tar	det	0,10	miljarder	timmar.	Vid	en	
transportkostnad	på	7,84	kronor	per	ton	timme	blir	kostnaden	871	miljoner	kronor.	
	
Vid	en	medelhastighet	på	71	km/h	tar	transporten	0,14	miljarder	timmar.	Vid	en	
transportkostnad	av	7,84	kronor	per	ton	timme	blir	kostnaden	1	104	miljoner	kronor.	
Kapacitetsbristen	på	sträckan	Mjölby	–	Malmö	för	godstågen	kostar	233	miljoner	kronor	per	
år	eller	728	000	kronor	per	dag	på	Södra	stambanan.	

2.2 Uppställningsspår	
Ett	sätt	att	uppnå	högre	kapacitet	är	att	använda	längre	godståg.	TSD	Infrastruktur	anger	600	
meters	tåglängder	och	Trafikverket	vill	anpassa	Södra	stambanan	till	750	meters	tåglängder.	
Nedanstående	diagram	visar	de	282	uppställningsspårens	längd	mellan	Stockholm	och	
Malmö.	

	

Figur	6.	Uppställningsspårens	längd	mellan	Stockholm	-	Malmö.	

Av	figuren	ovan	framgår	det	att	endast	11	av	282	spår	har	en	längd	över	500	meter.	Detta	
innebär	att	750	meterståg	inte	kan	skapas	i	den	omfattning	som	är	önskvärt.	Man	kan	fråga	
sig	vad	är	poängen	med	långa	mötesspår	på	linjen	när	uppställningsspåren	är	för	korta	på	
bangårdarna?	

Lastplatser	för	tåg	finns	endast	i	Boxholm,	Nässjö,	Hässleholm,	Eslöv	och	Malmö.	
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2.3 Mötesspår	
Eftersom	godståg	kör	långsammare	än	regionaltåg	och	snabbtåg	kommer	godståget	att	bli	
ikappkört	av	de	snabbare	persontågen.	Då	är	det	viktigt	att	det	är	möjligt	att	köra	förbi	
godståget	på	ett	mötesspår	eller	förbigångsspår	på	sträckan	Stockholm	-	Malmö.	

Totalt	finns	det	505	stycken	mötesspår	med	en	medellängd	av	484	meter.	Nedanstående	
diagram	visar	samtliga	mötesspår	utmed	sträckan	Stockholm	-	Malmö.	

	

Figur	7.	Mötesspårslängden	på	sträckan	Stockholm	–	Malmö.	

Flertalet	spår	är	under	800	meters	längd	och	endast	15	spår	är	över	1000	meter	långa.	
Endast	vart	4:e	spår	har	en	längd	över	700	meter.	Med	reduktion	för	bangårdarna	så	finns	
det	på	sträckan	Stockholm	-	Malmö	212	spår	varav	endast	70	spår	har	en	längd	över	750	
meter	och	de	finns	huvudsakligen	på	stationer	utmed	Södra	stambanan.	

Det	finns	alltså	goda	förutsättningar	för	förbigång	av	750	meter	långa	tåg	på	Södra	
stambanan	men	dåliga	förutsättningar	att	tågbilda	dessa	tåg	på	uppställningsspår	inför	
avgång	och	ankomst.	Det	är	alltså	terminalerna	som	hindrar	effektiviseringen	av	
godstransporterna	på	banan.	

2.4 Funktionalitet	
Totalt	orsakade	fel	och	andra	händelser	på	järnvägen	i	Sverige	drygt	98	000	försenings-
timmar	under	2014,	en	ökning	med	drygt	fem	procent	från	året	innan.	Antalet	fel/händelser	
är	jämnt	fördelade	mellan	person-	och	godstågen	medan	förseningstimmarna	till	två	
tredjedelar	drabbar	godstågen,	dvs.	ungefär	65	000	förseningstimmar	på	ett	år.	Godstågen	
står	för	25	procent	av	alla	körda	tågkilometrar	men	drabbas	alltså	av	två	tredjedelar	av	
förseningarna.	Antal	förseningstimmar	per	körd	tågkilometer	är	ungefär	fem	gånger	större	
för	godstrafiken,	jämfört	med	persontrafiken.	Förseningarna	för	godstågen	på	runt	65	000	
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timmar	per	år	är	ett	påslag	i	samma	storleksordning	som	godstågens	förlängda	körtid	på					
56	000	timmar.	

Av	958	000	tåg	som	trafikerade	Sverige	levererades	98	000	förseningstimmar	alltså	10	%	av	
alla	tågen	blev	1	timme	försenade.	Den	långväga	snabbtågstrafiken	på	Södra	stambanan	
hade	en	punktlighet	på	66	%	(vart	3:e	tåg	försenat	varje	dag	10	stycken)	under	2008	–	2015	
med	en	botten	notering	2010	på	51	%.	Man	kan	därför	anta	att	förseningstimmarna	fördelar	
sig	i	samma	proportion	som	tågtrafiken	på	sträckan	Stockholm	–	Malmö	och	på	Södra	
stambanan.	En	grov	uppskattning	blir	då	att	sträckan	Stockholm	–	Malmö	drabbades	av							
51	940	förseningstimmar	och	att	Södra	stambanans	andel	var	26	460	förseningstimmar.	

3 Priser	
För	att	kunna	precisera	det	ekonomiska	värdet	av	person-	och	godstransporter	måste	
frakttariffer	och	biljettkostnader	användas.	KTH	har	genom	professor	Bo	Lennart	Nelldal	
genomfört	prisundersökningar	för	biljettpriser	för	olika	biljettkategorier	på	järnvägsnätet.	
Nedanstående	tabell	redovisar	genomsnittspriser	för	fjärrtåg,	buss	och	flyg	mellan	
Stockholm	och	Malmö.	

Operatör	 2	kl	låg	 2	kl	medel	 2	kl	hög	 1	kl	låg	 1	kl	medel	 1	kl	hög	
SJ	 195	 605	 1194	 450	 855	 1397	
Transdev	 150	 256	 256	 299	 405	 405	
Nattåg	 295	 390	 850	 549	 744	 1499	
Buss	 577	 664	 724	 	 	 	
SAS	 649	 1543	 2648	 	 	 	
Norwegian	 349	 724	 1499	 	 	 	
BRA	 619	 1846	 2470	 	 	 	

Tabell	2.	Prisuppgifter	Malmö	–	Stockholm,	Källa:	Bo	Lennart	Nelldal	KTH.	

4 Beläggningsgrad	
Beläggningsgraden	är	ett	mått	på	hur	många	passagerare	som	sitter	på	tåget	eller	hur	fullt	
godståget	är	i	genomsnitt	per	dygn.	Beläggningsgraden	varierar	mycket	mellan	olika	
tågprodukter	vilket	påverkar	intäkterna	för	tågoperatörerna.	Den	genomsnittliga	
beläggningsgraden	är	38	%	på	tågen	och	varierar	årsvis	mellan	36	–	42	%.	Nedanstående	
tabell	visar	typiska	beläggningsgrader	för	olika	tågprodukter.	
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Tåg	 Operatör	 Beläggnings	
grad	i	%	

Sittplatser	
Antal	

Ståplatser	
Antal	

Intäkt	
Kr/km	

Fjärrtåg	 SJ	 73	%	 333	 0	 1,50	
Fjärrtåg	 Transdev	 40	%	 250	 0	 1,30	
Regionaltåg	 TIM	 60	%	 143	 0	 1,40	
Regionaltåg	 Ö-tåg	 60	%	 194	 50	 1,40	
Pendeltåg	 SL	 25	%	 374	 565	 0,70	
Pendeltåg	 Östgötapendeln	 25	%	 234	 0	 0,70	
Pendeltåg	 Krösatåg	 25	%	 148	 0	 0,70	
Pendeltåg	 Pågatåg	 25	%	 170	 0	 0,70	
Godståg	 Godståg	 100	%	 0	 0	 0,30	

Tabell	3.	Beläggningsgrad	för	olika	tågprodukter,	Källa:	KTH.	

5 Beräkningsmodell	
För	att	beräkna	intäkterna	för	persontrafiken	och	godstransporterna	antas	följande	
beräkning:	

Intäkt	=	Antal	tåg	för	olika	tågprodukter	x	(Antalet	sittplatser	x	beläggningsgrad)	x	intäkt	per	km	x	antal	km	

Intäkt	=	Antal	godståg	x	medeltågvikt	x	intäkt	per	tonkm	x	antal	km	

För	persontrafik	IP	=	T	x	(P	x	B)	x	I	x	L	

För	godstrafik	IG	=	T	x	G	x	I	x	L	

Totala	trafikintäkter	IT	=	IG	+	IP	

T	=	Antal	tåg	för	olika	produkter	

P	=	Antal	sittplatser		

G	=	Medelgodstågvikt	i	ton	

B	=	Beläggningsgrad	i	%	

I	=	Intäkt	kronor	per	kilometer	

L	=	Längd	i	kilometer	

IT	=	Intäkt	i	kronor	

Antalet	tåg	delas	upp	i	snabbtåg	(SJ)	och	fjärrtåg	(SJ,	Transdev),	regionaltåg	(Öresundståg,	
TIM)	och	pendeltåg	(Pågatåg,	Krösatåg,	Östgötapendeln,	SL).	

Beroende	på	vilka	tågtyper	som	kör	på	banan	har	tågen	olika	antal	sittplatser.	För	
Öresundståg	och	SL-tåg	antas	även	en	del	stående	passagerare	mellan	Malmö	–	Hässleholm	
och	mellan	Södertälje	–	Stockholm	Central.	
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För	pendeltågsätt	antas	att	det	endast	är	ett	sätt	som	körs.	Antalet	vagnar	varierar	för	ett	
tågsätt	beroende	på	vilken	trafikhuvudman	som	äger	fordonen.	

För	regionaltåg	antas	att	det	är	dubbelkopplade	på	sträckan	Stockholm	–	Linköping	och	
Hässleholm	–	Lund	och	trippelkopplade	tågsätt	mellan	Lund	–	Peberholm.	Enkeltågsätt	
trafikeras	mellan	Alvesta	–	Hässleholm.	

Beroende	på	olika	tågprodukter	varierar	beläggningsgraden	på	tågen	enligt	tabell	3	ovan.	

Olika	tågprodukter	har	olika	genomsnittspriser	vilket	redovisas	i	tabell	3	ovan.	

Södra	stambanan	är	en	mycket	lång	bana	med	varierande	trafikvolymer	och	därför	beräknas	
varje	delsträcka	för	sig	relaterat	till	dess	längd.	

Genom	att	varje	delsträckas	intäkter	beräknas	och	adderas	ihop	kan	hela	sträckan	Stockholm	
–	Malmö	beräknas	samt	Södra	Stambanans	andel	av	trafiken	från	Katrineholm	och	Järna	till	
Malmö	så	att	ett	totalbelopp	för	person-	och	godstrafiken	kan	redovisas	för	antingen	hela	
sträckan	eller	enbart	för	Södra	stambanan.	

6 Persontrafik	
Södra	stambanan	har	stor	betydelse	för	person	och	godstrafik	i	Sverige.	Utmed	sträckan	
Stockholm	–	Malmö	finns	flera	sträckor	som	trafikeras	med	pendeltåg	såsom	mellan	
Stockholm	–	Gnesta,	Norrköping	–	Tranås;	Tranås	–	Nässjö	–	Alvesta;	Alvesta	–	Hässleholm	
och	Hässleholm	–	Höör	-	Malmö	–	Hyllie.	Därutöver	trafikeras	banan	med	regionaltåg	mellan	
Stockholm	–	Katrineholm/Nyköping	-	Norrköping	–	Linköping	och	Alvesta	–	Hässleholm	–	
Malmö	–	Peberholm	till	Köpenhamn	samt	med	fjärrtåg	mellan	Stockholm	–	Malmö	–	
Köpenhamn.	

Fjärrtrafiken	har	ökat	sedan	1990	talet	och	på	senare	år	har	regionaltrafiken	på	Södra	
stambanan	ökat	betydligt	med	tågprodukterna	Öresundståg,	Tåg	i	Mälardalen	och	
pendeltågen	Pågatåg,	Krösatåg,	Östgötapendeln	och	SL.	

Södra	stambanan	fungerar	alltså	som	en	fjärrbana	för	snabbtåg,	en	regionalbana	för	
regionaltåg	och	lokalbana	i	anslutning	till	storstadsområdena	Stockholm	och	Malmö	med	
pendeltåg.	Arbetspendlingen	är	en	stor	del	av	resandeunderlaget	som	använder	Södra	
stambanan	och	regionaltågen	bidrar	till	en	större	arbetsmarknad	inom	regionen.	

Resandevolymen	för	fjärrtågen	har	ökat	med	51	%	och	för	regionaltågen	med	205	%	där	
medelreselängden	för	interregionala	resor	är	30	mil	och	för	regionala	resor	3	mil.	
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Figur	9.	Trafikering	mellan	Stockholm	-	Malmö.	

På	grund	av	den	varierande	trafiken	på	sträckan	Stockholm	–	Malmö	innebär	det	också	att	
lönsamheten	i	ekonomiska	termer	varierar	utmed	banan.	Nedanstående	diagram	visar	
intäkterna	för	respektive	bandel	för	persontransporter.	

	

Figur	10.	Intäkter	för	persontrafik	på	delsträckor	mellan	Malmö	–	Stockholm.	

Störst	intäkter	uppstår	på	sträckan	Gnesta	–	Flen	med	2,75	miljoner	kronor	per	dag	och	
mellan	Flemingsberg	–	Södertälje	U/Ö	med	2,30	miljoner	kronor	per	dag.		De	stora	beloppen	
beror	på	att	tågtrafik	till	Göteborg	ingår	fram	till	Katrineholm	där	Södra	stambanan	börjar	
och	tågen	mot	Malmö	viker	av.	
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För	sträckorna	Norrköping	–	Linköping,	Höör	–	Lund	–	Arlöv	och	Hyllie	–	Peberholm	ligger	
intäkterna	runt	1,5	miljoner	kronor	per	dag	och	delsträcka.	

Det	är	snabbtågen	och	regionaltågen	som	står	för	den	största	lönsamheten	på	sträckan.	
Pendeltågen	visar	på	en	låg	lönsamhetsvolym	trots	att	de	har	relativt	stort	antal	resande	och	
hög	beläggning	i	en	riktning.	De	genererar	inte	lika	mycket	pengar	som	regionaltågen	och	
snabbtågen	på	grund	av	de	korta	reseavstånden.	

7 Godstrafik	
Godstrafik	är	internationell	eller	interregional	inom	Sverige.	År	2014	transporterades	drygt	
630	miljoner	ton	vilket	motsvarar	42	miljoner	lastbilstransporter	eller	131	250	
lastbilstransporter	per	dag	fördelat	på	80	000	tunga	fordon.	I	Sverige	finns	det	14	000	
godsvagnar	som	trafikerar	järnvägen.	Det	är	de	internationella	kombitransporterna	som	ökar	
mest	på	järnvägen	vilket	förklaras	med	långa	transportsträckor	och	ökad	effektivitet	vid	
gränspassager	för	gods.	One	Stop	Shop	(www.rne.eu/one-stop-shop.html)	inom	EU	startar	
och	förväntas	bidra	med	fler	godstransporter	i	Europa	och	särskilt	i	ScanMedkorridoren	där	
Södra	stambanan	ingår.	

Andelen	lastbilstransporter	inom	Sverige	över	30	mil	är	endast	28	miljoner	ton	vilket	
motsvarar	23	333	godståg	eller	7	mdr	tonkilometer.	Denna	volym	får	idag	inte	plats	i	
järnvägssystemet	och	förväntas	fördubblas	inom	20	år.	Stora	godsvolymer	med	livsmedel,	
dryck,	tobak	förekommer	mellan	de	stora	storstadsregionerna	och	har	begränsningar	på	
grund	av	kapacitetsbristen	på	stambanorna.	

Kapacitetsbristen	för	godstrafiken	på	stambanorna	visar	sig	tydligast	som	
körtidsförlängningar	på	16	minuter	per	tågläge	i	tågplan	2016,	vilket	motsvarar	56	000	
timmar	per	år,	alltså	i	samma	storleksordning	som	godstågens	totala	förseningar	per	år	på	
65	000	timmar	(vägtrafiken	hade	28	000	fordonstimmar	i	försening).	Två	tredjedelar	av	alla	
förseningar	drabbar	godstågen	som	endast	utgör	25	%	av	den	totala	trafiken.	Punktligheten	
för	godstågen	var	endast	drygt	78	%,	därav	ankommer	7	%	av	godstågen	mer	än	1	timme	för	
sent.	Orsaken	till	förseningarna	är	Trafikverkets	brister	i	järnvägsanläggningen	vilket	utgör	26	
%	av	tågförseningstimmarna.	

Trafikeringsprincipen	är	att	tåg	i	tid	prioriteras	före	försenade	tåg.	Men	de	flesta	godstågen	
går	långa	tågsträckor	över	olika	trafikledningscentralers	bevakningsområde,	och	om	det	
försenas	i	ett	tågledningsdistrikt	så	kommer	det	ovillkorligen	att	straffas	i	nästa	angränsande	
tågledningsdistrikt,	så	kallad	dubbel	bestraffning.	

Svenska	företag	spenderar	135	miljarder	kronor	på	interna	och	inköpta	transporter	vilket	
motsvarar	2	%	av	företagens	sammanlagda	kostnader.	År	2014	betalade	företagen	32	
miljarder	kronor	i	transportpolitiska	skatter,	och	transportpolitiska	avgifter	utgjorde	
ytterligare	10	miljarder	kronor	(Copenhagen	Economics	2015).	
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Inom	råvaruindustrin	utgör	transportkostnaden	i	genomsnitt	7	–	8	%	av	företagens	
sammanlagda	kostnader.	Detta	beror	främst	på	ett	relativt	lågt	kilopris	för	råvaror	i	
jämförelse	med	konsumentprodukter	och	därför	påverkas	transportkostnader	mer	för	
lågförädlade	produkter	än	högförädlade	produkter.	Således	ställs	det	än	högre	krav	på	
effektiva	transporter	för	råvaror	då	detta	påverkar	konkurrenskraften	i	näringslivet.	

I	framtiden	kommer	transportarbetet	på	järnväg	att	öka	från	22	till	32	miljarder	
tonkilometer	till	år	2030.	Ökningen	kommer	att	ske	i	betydligt	snabbare	takt	än	tidigare	
vilket	innebär	att	långsamma	planeringsprocesser	på	Trafikverket	orsakar	stora	risker	för	
näringsliv	och	samhälle.	Detta	oaktat	de	nya	stambanorna	vilket	innebär	att	situationen	på	
Södra	stambanan	kommer	att	förvärras	betydligt	i	framtiden.	

Södra	stambanan	har	stor	betydelse	för	godstrafiken	och	svensk	exportindustri.	330	miljoner	
ton	gods	transporterades	på	sträckan	Stockholm	–	Malmö	vilket	motsvarar	10	miljarder	
tonkilometer,	vilket	ligger	runt	50	%	av	hela	Sveriges	inrikes	godsvolym	på	järnvägsnätet.	För	
delen	Södra	stambanan	transporterades	228	miljoner	ton	gods	vilket	motsvarar	8,8	miljarder	
tonkilometer.	

Godsvolymerna	mellan	Stockholm	–	Mjölby	är	relativt	låga	i	jämförelse	med	sträckan	Mjölby	
–	Malmö	där	flödet	sedan	delar	upp	sig	till	Peberholm	mot	Danmark	och	till	Trelleborg	till	
Tyskland.	Nedanstående	diagram	visar	intäkterna	per	bandel	för	godstransporterna.	

	

Figur	11.	Intäkter	för	godstrafik	på	delsträckor	mellan	Malmö	–	Stockholm.	

Störst	ekonomiska	intäkter	uppstår	mellan	Nässjö	–	Alvesta	på	1,8	mkr	per	dag	och	runt	1	
mkr	per	dag	mellan	Tranås	–	Nässjö	och	mellan	Alvesta	–	Älmhult	–	Hässleholm.	

Godsvärdet	som	rullar	runt	på	de	svenska	banorna	beror	så	klart	på	vad	som	transporteras,	
men	för	att	försöka	få	fram	ett	värde	vilket	dokumenterats	i	en	rapport	om	effekterna	vid	en	
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urspårning	vid	Grötingen	17	januari	2011.	I	den	rapporten	använder	sig	rapportskrivarna	av	
en	karta	med	vad	varuvärdet	är	för	olika	bansträckningar	i	Sverige.	Efter	att	identifierat	olika	
bandelar	och	det	generella	varuvärdet	för	banorna	så	räknades	värdet	fram	för	vad	som	
rullar	på	järnvägen	efter	vilken	planerad	trafik	banan	har	2015.	Värdet	av	godset	som	
transporteras	på	banorna	ligger	mellan	9	–	80	miljoner	kronor	per	dygn,	i	snitt	rullar	det	
cirka	36	miljoner	kronor	per	bandel	varje	dygn	i	varuvärde.	Vilket	även	gäller	för	sträckan	
Stockholm	–	Malmö	med	ett	varuvärde	motsvarande	11,5	miljarder	kronor	per	år.		

8 Totaltrafik	
Eftersom	sträckan	Stockholm	–	Malmö	består	av	omfattande	gods-	och	persontrafik	är	det	
intressant	att	se	vilken	del	av	banan	som	har	de	högsta	intäkterna	för	gods-	och	
persontransporter	vilka	visas	i	nedanstående	diagram.	

	

Figur	12.	Intäkter	för	person-	och	godstrafik	på	delsträckor	mellan	Malmö	–	Stockholm.	

Fyra	bandelar	genererar	mer	än	2	mkr	per	dag	och	tolv	bandelar	genererar	över	1	mkr	per	
dag.	Endast	8	bandelar	genererar	mindre	än	1	mkr	per	dag.	Eftersom	bandelarna	varierar	i	
längd	är	det	viktigt	att	summera	upp	vad	hela	sträckan	Stockholm	–	Malmö	genererar	i	
ekonomiskt	värde	per	dag.	Nedanstående	cirkeldiagram	visar	fördelningen	mellan	de	olika	
trafikslagen	utmed	sträckan.	
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Figur	13.	Intäkter	för	person-	och	godstrafik	mellan	Stockholm	–	Malmö	34,5	mkr	per	dag.	

Totalt	34,5	miljoner	kronor	per	dag	genereras	i	ekonomiska	intäkter	på	sträckan	Stockholm	–	Malmö	
vilket	fördelar	sig	på	11,7	miljoner	kronor	för	fjärrtåg,	10,9	miljoner	kronor	för	regionaltåg,	2,5	
miljoner	kronor	för	pendeltåg	och	9,4	miljoner	kronor	för	godstrafiken.	Man	kan	konstatera	att	
pendeltågstrafiken	har	den	svagaste	lönsamheten	på	banan	och	att	gods-,	fjärr-	och	regionaltrafiken	
har	god	lönsamhet	utmed	banan.	

Trots	att	det	går	mycket	pendeltåg	i	Stockholmsområdet	genereras	väldigt	lite	pengar	i	förhållande	
till	trafikeringen.	Strikt	ekonomiskt	innebär	det	att	satsningar	i	Stockholm	ger	dålig	avkastning	på	
kapital	i	jämförelse	med	satsningar	mellan	exempelvis	Nässjö	och	Hässleholm.	Nedanstående	figur	
visar	hur	intäkterna	fördelar	sig	utmed	sträckan	Stockholm	–	Malmö.	
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Figur	14.	Intäkter	för	person-	och	godstrafik	mellan	Stockholm	-	Malmö.	Flyg	avser	en	operatör	av	ytterligare	
två	på	sträckan.	

Intäkterna	för	en	flygoperatör	mellan	Stockholm	och	Malmö	är	en	tiondel	av	intäkterna	på	
Södra	stambanan.	Detta	är	anmärkningsvärt	eftersom	Trafikverkets	beräkningsprogram	
kommer	fram	till	andra	resultat.	

Med	antagandet	att	flygtrafiken	och	snabbtågen	flyttas	över	på	höghastighetsnätet	samt	
hälften	av	regionaltågen	är	det	rimligt	att	tro	att	det	nya	höghastighetsnätet	kommer	att	
generera	20,7	miljoner	kronor	per	dag	mellan	Stockholm	och	Malmö	med	oförändrat	
resande,	och	att	Södra	stambanan	parallellt	kommer	att	generera	samma	intäkter	som	idag	
på	grund	av	fördubblad	godstrafik	och	ökad	pendeltågstrafik.	

9 Södra	Stambanan	
Med	Södra	stambanan	avses	sträckan	från	(Järna)/(Katrineholm)	–	(Malmö).	Det	innebär	att	
trafiken	på	Västra	stambanan	mellan	Stockholm	–	Katrineholm	inte	ingår,	inte	heller	trafiken	
från	Malmö	till	Peberholm	via	Citytunneln	eller	Fosieby.	Nedanstående	diagram	visar	
intäkterna	per	dag	för	person-	och	godstrafiken	på	Södra	stambanan.	
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Figur	15.	Intäkter	för	person-	och	godstrafik	på	delsträckor	på	Södra	stambanan.	

Här	framgår	det	att	godstrafiken	har	stor	betydelse	för	intäkterna	på	Södra	stambanan	vilket	
även	framgår	i	nedanstående	cirkeldiagram.	

	

Figur	16.	Intäkter	för	person-	och	godstrafik	på	Södra	stambanan.	

Södra	stambanan	genererar	intäkter	för	20,4	mkr	per	dag.	För	sträckan	Malmö	–	Lund	skulle	
detta	i	genomsnitt	motsvara	533	333	kronor	per	dag.	Men	eftersom	trafiken	mellan	Malmö	–	
Lund	är	betydligt	mer	omfattande	än	på	övriga	delar	av	Södra	stambanan	är	det	faktiska	
ekonomiska	intäkterna	864	297	kronor	per	dag.	
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10 Kapacitet	
Avgränsade	isolerade	länder	såsom	Sverige	med	dåliga	järnvägstransporter	förhindrar	ett	
konkurrenskraftigt	deltagande	i	globala	produktionsnätverk,	och	höga	transportkostnader	
orsakade	av	kapacitetsbrist	i	järnvägssystemet	ger	onödiga	handelskostnader.	Ökad	
kapacitet	leder	till	säkrare,	punktligare	och	snabbare	transporter	till	lägre	transport-
kostnader,	medan	minskad	kapacitet	leder	till	ökade	risker	och	förseningar,	långsamma	
transporter	och	höga	transportkostnader.	Därför	är	det	oacceptabelt	med	kapacitetsbrister	i	
järnvägssystemet.	
	
Kvarvarande	kapacitet	på	sträckan	Stockholm	–	Malmö	visas	i	nedanstående	diagram	som	
påvisar	att	det	inte	är	möjligt	att	köra	fler	tåg	mellan	Stockholm	–	Flemingsberg,	Järna	–	
Gnesta,	Alvesta	–	Malmö	och	Hyllie	–	Kastrup.	
	

	
Figur	17.	Kvarvarande	kapacitet	mellan	Stockholm	–	Malmö	enligt	Tågplan	2015.	

Eftersom	trafiken	är	blandad	med	olika	hastigheter	påverkas	kapaciteten	mer	av	
ikappkörningsproblem	än	blocksträckornas	längd.	Ikappkörning	innebär	att	ett	långsammare	
tåg	måste	ställas	åt	sidan	för	ett	snabbgående	tåg.		
	
Södra	stambanan	mellan	Mjölby	–	Tranås	–	Nässjö	–	Alvesta	–	Hässleholm	–	Höör	–	Lund	–	
Malmö	–	Hyllie	–	Kastrup	samt	Malmö	–	Fosieby	samt	Västra	stambanan	Stockholm	–	Älvsjö	
–	Flemingsberg	–	Södertälje	–	Järna	–	Gnesta	tillåter	ingen	större	trafikökning	från	2015.	
	

0 1 2 3 4 5 6 7 8

Katrineholm	– Norrköping
Norrköping	– Linköping

Linköping	– Mjölby
Mjölby	– Tranås
Tranås	– Nässjö
Nässjö	– Alvesta

Alvesta	– Älmhult
Älmhult	– Hässleholm

Hässleholm	– Höör
Höör	– Lund
Lund	– Arlöv

Arlöv	– Malmö
Stockholm	– Älvsjö

Älvsjö	– Flemingsberg
Flemingsberg	– Södertälje	Ö

Södertälje	Ö	- Järna	
Södertälje	U	– Järna

Järna	– Gnesta
Gnesta	– Flen

Flen	– Katrineholm
Malmö	– Hyllie

Hyllie	– Peberholmen
Malmö	– Fosieby

Flemingsberg	– Södertälje	hamn

Kvarvarande	kapacitet	antal	tåg	per	timme
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Det	finns	mycket	allvarliga	kapacitetsbegränsningar	för	ytterligare	godstrafik	vilka	är	mellan	
Nässjö	–	Malmö	-	Peberholm;	Järna	–	Gnesta.	Samtliga	är	sträckor	av	central	betydelse	för	
Sveriges	godstransporter.	Det	innebär	även	att	dessa	sträckor	inte	kan	få	utvecklad	
persontrafik	då	godset	fått	första	tillgängliga	tågläge.	
	
Järnvägssystemet	hämmar	persontrafikutvecklingen	på	många	sträckor	på	grund	av	
kapacitetsbrist,	speciellt	Södra	stambanan	och	Öresundsbron	har	stora	kapacitetsproblem.		
Utvecklas	persontrafiken	uppstår	kapacitetsbrist	eller	kapacitetsproblem	i	hela	
dubbelspårsnätet	och	blockeras	tillgången	av	godstransporter.	
	
Den	konsumerade	kapaciteten	på	banorna	i	Sverige	är	på	flera	håll	oroande	hög.	Den	
svenska	järnvägen	kommer	inte	att	kunna	klara	av	att	köra	de	godsmängder	som	prognosen	
för	år	2030	förutspår	om	inga	radikala	åtgärder	görs	i	Sverige.	Den	konsumerade	kapaciteten	
för	2030	innehåller	bara	förväntad	ökad	godstrafik	och	ingen	förväntad	ökad	persontrafik.	
Det	är	inte	troligt	att	persontrafiken	skulle	kunna	ligga	kvar	på	samma	nivå	som	idag,	den	
kommer	troligtvis	att	öka	betydligt.		
	
Under	perioden	år	2014	till	2025	pågår	29	åtgärdsprojekt	och	planeras	45	nya	projekt	av	
Trafikverket.	Av	dessa	sammanlagt	74	projekt	är	inte	alla	åtgärder	kapacitetshöjande	för	
trafiken,	endast	lite	mindre	än	hälften	ger	små	kapacitetshöjande	effekter.	Dessa	är	inte	
tillräckliga	för	att	klara	framtidens	behov	för	järnvägen.	Järnvägsnätet	är	en	kedja	och	den	är	
inte	starkare	än	dess	svagaste	länk.	
	
Till	år	2050	förväntas	godstrafiken	ökat	med	50	%	vilket	innebär	att	all	volymökning	i	södra	
Sverige	får	ske	med	lastbilstransporter	och	att	en	trafikinfarkt	påbörjats	i	södra	Sverige	på	
dubbelspårsnätet.	

11	Energieffektivitet	och	miljövänligt	
Energikostnaden	för	en	lastbil	i	jämförelse	med	ett	godståg	är	10	gånger	större	samt	att	
miljöbelastningen	är	enormt	stor	för	en	lastbil.	Notera	att	vägslitaget	är	6	gånger	dyrare	för	
lastbilar	än	för	godståg	vilket	innebär	att	det	är	mycket	dålig	affär	för	staten	utöver	
tillkommande	olyckskostnader	som	är	12	gånger	större	ofta	orsakade	av	utländska	fordon.	
Det	finns	alltså	ingen	anledning	att	uppmuntra	lastbilstransporter	i	jämförelse	med	godståg.	

	

Figur	18.	Kostnadsfördelning	mellan	lastbil	och	godståg	i	kronor	per	tontimme	vid	90	km/h.	En	lastbil	sliter	lika	
mycket	på	vägen	som	10	personbilar	eller	som	12	godståg	på	skenor	vilket	motsvarar	500	lastbilar	på	väg.	
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Man	kan	notera	att	godstågets	miljökostnad	är	900	gånger	lägre	än	lastbilens.	Att	
transportera	20	ton	med	lastbil	mellan	Oslo	och	Göteborg	en	sträcka	på	250	km,	kostar	
2	723	kronor.	Att	transportera	samma	mängd	med	godståg	kostar	397	kronor.	Utöver	att	
lastbilstransporter	är	kostnadskrävande	måste	samhället	subventionera	lastbilarna	med	
6	692	kronor	för	denna	sträcka.	För	godstransporter	på	järnväg	bidrar	operatörerna	med	
11,08	kronor	till	staten.	Det	råder	således	en	omotiverad	hög	obalans	mellan	
transportslagen.	

	

Figur	19.	Kostnadsfördelning	mellan	operatör	och	staten	mellan	lastbil	och	godståg	i	kronor	per	tontimme	vid	
90	km/h.	

Järnvägen	förbrukar	2,6	TWh	el	per	år,	vägtrafiken	80	TWh,	flyget	inrikes	2,1	TWh	och	
utrikes	9	TWh.	Energieffektivast	är	järnvägen,	och	dessutom	miljövänligast.	

Alternativkostnaden	att	transportera	samma	godsmängd	på	väg	som	på	spår	mellan	
Stockholm	och	Malmö	hade	varit	8,5	miljarder	per	år.	Sträckan	Stockholm	–	Malmö	sparar	
7,5	miljarder	per	år	i	uteblivna	lastbilstransporter.	

12 Slutsats	
Södra	stambanan	är	Sveriges	lönsammaste	järnväg	totalt	sett.	Hela	sträckan	Stockholm	–	
Malmö	genererar	11	miljarder	kronor	per	år	i	intäkter	varav	Södra	stambanan	står	för	6,6	
miljarder	kronor	per	år.	Man	kan	därför	konstatera	att	järnvägen	genererar	1	miljard	kronor	
per	10	mil	alternativt	10	000	kronor	per	banmeter	och	år.	Det	innebär	att	banan	genererar	
lika	stora	intäkter	som	kostnader	för	banan	på	15	år	vilket	motsvarar	halva	banans	tekniska	
livslängd.	Det	återstår	alltså	ytterligare	15	år	med	intäkter	då	banan	redan	betalat	sig	själv.	
Under	den	totala	livslängden	på	30	år	genererar	sträckan	Stockholm	–	Malmö	med	dagens	
gods-	och	resevolymer	352	miljarder	kronor	och	delen	Södra	stambanan	211	miljarder	
kronor.	Siffror	som	påminner	om	de	som	kostnadsberäknats	för	höghastighetsnätet	i	
Sverige.	
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Samtidigt	som	operatörerna	genererar	trafikeringsintäkter	på	11	miljarder	kronor	orsakar	
Trafikverket	kostnader	för	operatörerna	på	2,6	miljarder	kronor	vilket	påverkar	
operatörernas	lönsamhet	motsvarande	24	%	av	alla	intäkterna.	Värst	är	det	för	godstrafiken	
där	Trafikverket	orsakar	lika	stora	kostnader	som	intäkter	för	godsoperatörerna.	Det	finns	
uppenbar	risk	att	situationen	på	Södra	stambanan	försämras	på	grund	av	uteblivna	
reinvesteringar	som	leder	till	hastighetsnedsättningar	och	lägre	medelhastighet	även	om	
Trafikverket	prioriterar	Södra	stambanan	på	bekostnad	av	nedläggningar	av	trafiksvaga	men	
viktiga	banor	för	landsbyggden.	

Stockholm	–	Malmö	 Södra	stambanan	

	 	
Figur	20.	Intäkter	för	person-	och	godstrafik	på	sträckan	Stockholm	–	Malmö	till	vänster	och	Södra	stambanan	
till	höger	ovan.	

	

Figur	21.	Intäkter	för	person-	och	godstrafik	på	sträckan	Stockholm	–	Malmö.	
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Det	ligger	utom	allt	rimligt	tvivel	att	nedanstående	siffror	är	för	låga	eftersom	Sveriges	
befolkning	idag	är	9,7	miljoner	invånare	och	beräknas	vara	13	miljoner	om	30	år,	30	%	fler	
individer	som	sannolikt	har	samma	behov	av	resande	som	vi	har	i	dag	för	arbete	och	fritid	
och	godstransporter	för	mat	och	saker	i	livet.	Angivna	siffror	ligger	därför	i	underkant,	vi	kan	
förvänta	oss	en	bättre	ekonomisk	utveckling	och	därmed	få	en	ökad	lönsamhet	att	bygga	
järnvägar	i	landet.	Varje	satsad	krona	på	Södra	stambanan	genererar	två	kronor	i	intäkter.		

De	i	inledningen	ställda	frågorna	kan	alltså	besvaras:	

• Vad	är	det	värt	och	vad	spar	samhället	ekonomiskt	på	att	godset	transporteras	på	
Södra	stambanan	istället	för	på	lastbil?	Svar:	7,5	miljarder	kronor	per	år.	

• Vilka	besparingar	gör	järnvägen	mellan	Stockholm	och	Malmö	då	personer	väljer	
tåget	i	stället	för	bilen?	Svar:	Samhället	sparar	minst	8	miljarder	kronor	per	år										
(25	100	000	kr	per	dygn)	på	att	vi	använder	järnvägen	istället	för	bilen,	beräknat	på	
tågplan	2015.	

• Hur	klarar	det	svenska	järnvägsnätet	framtida	resande-	och	godstransportbehovet?	
Svar:	Även	med	ny	höghastighetsbanan	kommer	sträckan	Stockholm	–	Malmö	att	
vara	högt	kapacitetsutnyttjad.	Utan	järnvägsutbyggnad	skapas	en	trafikinfarkt	och	
arbetslöshet.	

• Varför	kan	inte	punktligheten	nå	tolererbara	acceptansgränser?	Svar:	Trafikverket	
saknar	ingenjörer	och	teknisk	kompetens.	

• Varför	leder	bristande	infrastruktur	till	stora	samhällsekonomiska	förluster	och	
arbetslöshet?	Svar:	Vår	konkurrens	minskar	på	grund	av	att	56	000	timmar	ska	
läggas	på	körtidsförlängning	för	godstågen	och	förseningarna	är	98	000	timmar,	
värden	som	vi	skulle	kunna	producera	varor	och	tjänster	för	istället.	

• Hur	energieffektivt	och	miljövänligt	är	det	med	järnvägstransporter?	Svar:	Järnvägen	
är	det	enda	landbaserade	färdmedlet	som	inte	orsakar	global	uppvärmning	och	
därmed	inte	bidrar	till	klimat	hotet.	Miljökostnaden	för	lastbilstransporter	är	många	
hundra	gånger	större	än	för	godstransporter	på	järnväg.	

Görs	inga	kapacitetshöjande	åtgärder	skyndsamt	i	järnvägssystemet	kommer	järnvägen	att	
få	mycket	stora	kapacitetsproblem	redan	år	2024,	vilket	innebär	att	massarbetslöshet	hotar	
på	grund	av	kraftigt	ökade	transportkostnader	och	att	svenskt	näringsliv	slås	ut	av	
konkurrensskäl.	Det	minsta	vi	behöver	är	att	skapa	arbetslöshet	på	grund	av	ett	icke	väl	
fungerande	transportsystem.		

Det	finns	stora	samhällsekonomiska	vinster	i	ett	fungerande	järnvägssystem	som	av	någon	
anledning	inte	framkommer	i	de	beräkningsmetoder	som	tillämpas	för	infrastruktur-
investeringar	som	Trafikverket	använder.	
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Figur	21.	Intäkter	och	kostnader	för	person-	och	godstrafik	på	sträckan	Stockholm	–	Malmö	till	vänster	
kostnader	orsakade	av	Trafikverket	och	till	höger	intäkter	från	trafikoperatörer	som	belastas	med	24	%	på	
grund	av	kapacitetsbrist	och	funktionsstörningar	på	järnvägen.	Varuvärdet	som	transporteras	på	sträckan	är	
11,5	miljarder	kronor	per	år.	
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Bilaga 1 Förändring av godsvolymer 2010 - 2030 
Förändrad	godsvolym	per	sträcka	2010-2030,	miljoner	nettoton	per	år	(Prognos	för	godstransporter	
2030	Trafikverket).
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Bilaga 2 Trafikering Stockholm - Malmö 
Trafikering	
	
Tabellen	nedan	visar	samtliga	dubbelspår	i	linjenätet.	4-spår	förekommer	mellan	Skavstaby	–	
Stockholm	C	och	Stockholm	S	–	Flemingsberg.	

Stråk	 Bandel		 Antal	
spår	

Längd	
meter	

Antal	
G-tåg	
	

Antal	
P-tåg	

Antal	
R-tåg	

Antal	
S-tåg	

Antal	
Tåg	

Västra	
stambanan	
	

Stockholm	–	Älvsjö	 2/4	 8	380	 29	 422	 127	 124	 702	
Älvsjö	–	Flemingsberg	 4	 7	920	 33	 194	 127	 124	 478	
Flemingsberg	–	Södertälje	U/Ö	 4	 21	104	 25	 194	 127	 124	 470	
Södertälje	U/Ö	-	Järna		 4	 9	640	 34	 48	 98	 124	 304	
Järna	–	Gnesta	 2	 17	302	 29	 48	 68	 124	 269	
Gnesta	–	Flen	 2	 45	220	 26	 0	 68	 124	 218	
Flen	–	Katrineholm	 2	 23	150	 31	 0	 98	 124	 253	

Södra	
Stambanan	

Katrineholm	–	Norrköping	 2	 48	254	 31	 0	 53	 32	 116	
Järna	–	Åby	 1	 108	500	 4	 0	 30	 0	 34	
Norrköping	–	Linköping	 2	 46	436	 21	 94	 50	 32	 197	
Linköping	–	Mjölby	 2	 32	348	 21	 94	 0	 32	 147	
Mjölby	–	Tranås	 2	 36	537	 71	 38	 0	 32	 141	
Tranås	–	Nässjö	 2	 52	064	 63	 30	 0	 32	 125	
Nässjö	–	Alvesta	 2	 86	857	 66	 22	 0	 31	 119	
Alvesta	–	Älmhult	 2	 47	079	 71	 28	 36	 31	 166	
Älmhult	–	Hässleholm	 2	 51	001	 67	 28	 40	 31	 166	
Hässleholm	–	Höör	 2	 29	621	 66	 42	 84	 31	 223	
Höör	–	Lund	 2	 37	267	 68	 72	 84	 31	 255	
Lund	–	Arlöv	 2	 11	138	 80	 196	 166	 49	 491	
Arlöv	–	Malmö	 3	 5	212	 99	 196	 166	 49	 510	

Malmö	
området	

Malmö	–	Hyllie	 2	 6	395	 1	 204	 166	 12	 363	
Hyllie	–	Peberholmen	 2	 15	556	 38	 0	 128	 12	 178	
Malmö	–	Fosieby	 2	 6	638	 78	 0	 0	 0	 78	
Fosieby	-	Lernacken	 2	 9	433	 38	 152	 0	 0	 190	

Summa	 -	 763	052	 -	 -	 -	 -	 -	
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Gångtid	
	
Stråk	 Dim.	

Längd	
Bandel		 G-tåg	

min	
P-tåg	
min	

S-tåg	
min	

Västra	stambanan	
	

3	834	 Stockholm	–	Älvsjö	 4	 3	 3	
4	330	 Älvsjö	–	Flemingsberg	 4	 3	 3	
5	691	 Flemingsberg	–	Södertälje	Ö	 5	 3	 2	
4	889	 Södertälje	Ö	-	Järna		 4	 3	 2	
3	708	 Södertälje	U	–	Järna	 3	 3	 3	
8	215	 Järna	–	Gnesta	 6	 4	 3	
7	674	 Gnesta	–	Flen	 6	 4	 4	
5	319	 Flen	–	Katrineholm	 4	 3	 3	

Södra	Stambanan	 6	488	 Katrineholm	–	Norrköping	 5	 4	 3	
5	443	 Norrköping	–	Linköping	 4	 3	 3	
4	789	 Linköping	–	Mjölby	 5	 4	 4	
5	265	 Mjölby	–	Tranås	 4	 3	 3	
4	925	 Tranås	–	Nässjö	 4	 3	 3	
4	921	 Nässjö	–	Alvesta	 4	 3	 2	
7	852	 Alvesta	–	Älmhult	 6	 4	 3	
7	380	 Älmhult	–	Hässleholm	 6	 4	 3	
6	880	 Hässleholm	–	Höör	 6	 4	 3	
6	285	 Höör	–	Lund	 5	 4	 2	
3	218	 Lund	–	Arlöv	 3	 2	 2	
2	622	 Arlöv	–	Malmö	 3	 3	 3	

Malmö	området	 2	868	 Malmö	–	Hyllie	 3	 2	 2	
6	367	 Hyllie	–	Peberholmen	 5	 4	 3	
4	078	 Malmö	–	Fosieby	 4	 3	 2	
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