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1. Sammanfattning 
Tranås Kommun har anlitat Tüv Süd ApS för att företräda Tranås Kommun i 

Sverigeförhandlingen, vars syfte är att realisera höghastighetsjärnvägen mellan 

Stockholm – Linköping – Tranås - Jönköping – Göteborg/Malmö. Tranås 

kommun har etablerat ett samarbete med angränsande kommuner mellan 

Linköping och Jönköping vilka är Linköping, Mjölby, Ödeshög, Boxholm, 

Aneby, Ydre, Nässjö och Jönköpings kommuner. Tranås har samverkat med 

angivna kommuner och har i samförstånd infört kommunernas synpunkter i 

Sverigeförhandlingen. Tillsammans har vi bidragit till ett effektivt 

genomförande av planläggningen för Götalandsbanan och stationsläget i Tranås. 

 

Ett stationsläge i Tranås är viktigt för de angränsande kommunerna, Mjölby, 

Boxholm, Aneby och Nässjö där byte mellan höghastighetståg och 

konventionella tåg kan göras. Därutöver anses att två kopplingspunkter norr och 

söder om Tranås ska byggas mellan höghastighetsbanan och Södra stambanan 

samt att en nationell höghastighetsdepå för rullande materiel placeras vid den 

norra kopplingspunkten i Boxholm kommun.  

 

Deltagande kommuner har lämnat synpunkter på de tre höghastighets-

korridorerna som presenteras i bilaga A där kulturmiljöer, natura 2000 

områden och andra skyddsvärda områden har undersökts och undvikits. 

Principen har varit att välja den skonsammaste linjeföringen för kommunerna 

så att ett centralt stationsläge i Tranås kan etableras. 

 

Samråd med Sverigeförhandlingen och Trafikverket har genomförts vid några 

tillfällen under året för att öppet redovisa det fortlöpande arbetet. Det har även 

hållits allmänna möten i Tranås på biblioteket och Tranås mässan. 

 

Nyttoberäkningar som utförts enligt Sverigeförhandlingens anvisningar påvisar 

att Tranås kommun kommer att få en ökad befolkning från 19 000 invånare till 

30 000 invånare 10 år efter öppnandet av Götalandsbanan, och att 3 000 

bostäder byggs till följd av en höghastighetsstation med centralt läge i Tranås. 

 

Rapporten påvisar att: 

 En höghastighetsstation med centralt läge i Tranås är mycket lönsam för 

samhället. 

 Tranås blir en del i två arbetsmarknadsregioner vilket påverkar 

inflyttning från Linköping och Jönköping samt att företagsetableringar i 

Tranås uppstår i så kallade omlokaliseringseffekter. 

 Södra stambanan kan med fördel samlokaliseras med 

höghastighetsbanan utan större merkostnader med modern byggteknik 

vilket innebär ökad effektivitet även på Södra stambanan genom Tranås. 

 Bullernivåerna på Södra stambanan leder till trafikrestriktioner nattetid i 

framtiden om banan inte samlokaliseras med höghastighetsbanan.  
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 I Säbydal koncentreras infrastrukturen för att minimera påverkan av 

landskapet. 

 De ekonomiska förlusterna att inte samlokalisera Södra stambanan med 

Götalandsbanan genom Tranås uppgår till 5 mdr fram till år 2050. 

 Götalandsbanan ger en restid med höghastighetståg till Jönköping eller 

till Linköping på cirka 15 – 20 minuter. 

 Enligt Sverigeförhandlingens bilaga C uppstår följande nyttor under 10 

års tid med Götalandsbanan till ett värde av 29,4 mdr fördelat på: 

o 3000 bostäder ger en bostadsnytta på 7,2 mdr 

o Restidsvinster 2,6 mdr 

o 1 120 nya arbetstillfällen ger en arbetsmarknadsnytta 4,0 mdr 

o Miljönytta 0,3 mdr 

o Näringslivsnytta 3 mdr 

o Social nytta 7,3 mdr 

o Övriga nyttor 5 mdr 

 

 
Figur 1. Tranås station 2030. 

 

2. Slutsats 
Utan stationsläge i Tranås kommer en befolkningsstagnation att ske med 

åldrande befolkning i Tranås. Höghastighetsstationen får ungdomar att stanna 

kvar samt medför en betydande inflyttning från Jönköping och Linköping och 

att ett stärkt näringsliv uppstår. Tranås befolkning kommer att öka med 6 090 

personer som en effekt av Götalandsbanan 10 år efter att banan är öppnad. 

Det finns mycket stora fördelar att samlokalisera Södra stambanan genom 

Tranås med höghastighetsjärnvägen. Man sparar 5 mdr i ökad trafikal 

effektivisering av Södra stambanan 2025 – 2050 samtidigt som bullerproblemet 

genom Tranås löses. Besparingen täcker väl kostnaderna för samlokaliseringen 

av Södra stambanan med höghastighetsbanan. 
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Kopplingspunkter mellan Södra stambanan och höghastighetsbanan norr och 

söder om Tranås skapar stor flexibilitet i järnvägssystemet och leder till ökad 

tillgänglighet och därmed ökat resande för kommuner som indirekt berörs av 

Sverigeförhandlingen. Därutöver kan en nationell höghastighetsdepå för fordon 

etableras i Boxholm kommun och en infrastrukturdepå för underhåll av 

höghastighetsbanan i Aneby kommun med närhet till materialservice i Nässjö. 

 

Nyttoanalysen för Tranås kommun visar på från ett minsta värde av 9,9 mdr till 

ett högsta värde på 31,1 mdr under en 10-års period från att banan tagits i bruk. 

Beräkningsmodeller som tillämpas av Trafikverket som redovisas i bilaga G för 

Götalandsbanan visar på ett obefintligt ekonomiskt tillskott i Tranås kommun. 

Detta är ett orimligt resultat. Därför har en alternativ jämförelse gjorts av 

Tranås kommun i syfte att hitta likheter med jämförbara kommuner som har 

bättre kollektivtrafikförbindelser med en storstadsregion där betydande effekter 

kunnat identifieras.  

 

3. Sverigeförhandlingen 
Denna rapport bygger på de krav som Sverigeförhandlarna ålagts av regeringen i 

direktiv 2014:106 och 2014:113 där kommunerna senast den 1 oktober 2015 ska 

redovisa de nyttor som man anser att en höghastighetsbana genom kommunen 

ger upphov till. Uppdraget för Sverigeförhandlarna är enligt direktiv 2014:106 

följande: 

• Analysera och föreslå övergripande principer för finansiering av nya 

stambanor för höghastighetståg mellan Stockholm och 

Göteborg/Malmö. I den mån förslaget skiljer sig från gällande principer 

för finansiering av transportinfrastruktur ska detta motiveras särskilt. 

• Analysera de kommersiella förutsättningarna för nya stambanor för 

höghastighetståg utifrån bl.a. trafikeringsupplägg och uttag av 

banavgifter. Analysen ska bl.a. inkludera juridiska förutsättningar för 

differentierade särskilda banavgifter som tar hänsyn till såväl nationell 

rätt som EU-rätt. Analyserna ska även beakta statsstödsreglerna. 

• Föreslå en strategi för utbyggnaden av nya stambanor för 

höghastighetståg med hänsyn till sådana banors kostnader och nyttor. 

Strategin ska innehålla lämplig utbyggnadsordning, sträckningar samt 

stationsuppehåll. 

• Föreslå hur eventuella tillkommande investeringar i den befintliga 

järnvägsinfrastrukturen ska planeras och finansieras för att få bästa 

möjliga effekt av de nya stambanorna. 

• Ingå överenskommelser med berörda kommuner och andra aktörer om 

finansiering och utformning av spår och stationer där stambanorna 

ansluter till respektive stad samt, där ett statligt engagemang är 

motiverat, om anslutande infrastrukturåtgärder. Överenskommelserna 

ska inkludera ansvarsfördelning vid eventuella kostnadsökningar utöver 
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indexreglerade ökningar. Överenskommelserna ska ingås med förbehåll 

för efterföljande rättsliga prövningar samt regeringens och i 

förekommande fall riksdagens godkännande. 

• Pröva förutsättningarna för en fortsatt utbyggnad av järnvägen i norra 

Sverige, med ett betydande inslag av medfinansiering från näringsliv, 

kommuner och landsting. 
 
Av ovanstående punkter påverkas Tranås kommun av trafikeringsupplägg, 

strategi för utbyggnad av de nya stambanorna, dess kostnader och nyttor, 

linjesträckning, stationsuppehåll, överenskommelse med berörda kommuner 

om finansiering och utformning av spår och stationer där stambanorna ansluter 

till respektive stad samt ansvar för kostnadsökningar. 

 

Tranås kommuns uppfattning är att: 

• ett centralt stationsläge i Tranås ger det bästa och effektivaste 

trafikeringsupplägget för södra Sverige och även upp till Borlänge och 

Örebro samt gynnar glesbygden på det småländska höglandet. Det 

bidrar även till att Tranås befolkning växer till 30 000 invånare på 

grund av omlokaliseringseffekter och att 3 000 bostäder kan byggas i 

Tranås. 

• av kostnadsskäl med mera, förordas en snabb utbyggnad av 

höghastighetsbanan på bro med modern byggteknik som inte ger 

barriäreffekter i landskapet. 

• tre korridorförslag för höghastighetsbanan är lämpliga mellan 

Linköping och Jönköping enligt bifogade handlingar, bilaga A. 

• ett stationsläge i Tranås ska inte belastas av undermålig banprestanda 

eller stationslösningar på Ostlänken och sträckan mellan Borås - 

Göteborg. 

• kopplingspunkter mellan höghastighetsbanan och Södra stambanan i 

norr och söder om Tranås ger det mest flexibla trafikupplägget och 

största marknadsnytta för persontransporter samt möjliggör att en 

nationell höghastighetsdepå kan etableras i Boxholms kommun. 

• alternativ US5 ger dålig koppling till Växjö centrum, sjukhus och 

universitet vilket kan uppnås och kompenseras med en kopplingspunk i 

Tranås och triangelspår norr och söder om Alvesta, därför förordar 

Tranås kommun linjedragning enligt alternativ US1 eller US2. 
 

I Sverigeförhandlingen ska nyttorna beskrivas enligt följande: 

• Bostadsnyttor 

• Nuvärdesmetoden 

• Ortsprismetoden 

• Restidsvinster 
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• Arbetsmarknadsnyttor 

• Miljönyttor 

• Näringslivsnyttor 

• Sociala nyttor 

• Övriga nyttor 
 

För att förstå situationen med den befintliga konventionella järnvägen genom 

Tranås kommun, Södra Stambanan, beskrivs den som ett noll-alternativ, dvs. att 

höghastighetsbanan passerar utanför Tranås. 

 

Därefter redovisas de olika korridorerna och stationslägena i Tranås kommun 

samt på vilket sätt banorna bör utformas för att bevara och skydda miljöer längs 

den nya stambanan i bilaga A i detta dokument. 

 

Trafikeringsupplägg och restidsnyttor redovisas med en station i Tranås och hur 

angränsande kommuner Mjölby, Boxholm, Aneby och Nässjö får del av 

restidsvinsterna. 

 

Beroende på tillgängligheten till Tranås påverkas näringslivet och 

arbetsmarknaden där Tranås blir en del i två regionala arbetsmarknader, 

Linköping och Jönköping. Detta påverkar även stadens tillväxt med 6 090 

invånare under en 10-års period efter Götalandsbanans öppnande. 

 

Att resa miljövänligt och energieffektivt för arbetspendling bidrar till minskade 

CO2 utsläpp i transportsektorn. Att bygga på bro ger miljövänligare byggnation 

med radikalt minskad CO2 påverkan men sker på bekostnad av högre 

energiförbrukning på grund av ökad användning av armeringsjärn i jämförelse 

med traditionell byggmetod på järnvägsbankar. 

 

Sociala nyttor definieras som minskade kostnader där jämförbara kommuner 

med god tillgång på järnvägstransporter för arbetspendling och korta restider 

jämförs med Tranås kommun. Det påverkar även positivt lönestrukturen på 

orten om det finns effektiva järnvägstransporter. 

 

Övriga nyttor är minskat behov av bilinnehav och därmed förbättrad 

hushållsekonomi. Samlokalisering med Södra stambanan ger mycket stora 

nyttor för tågoperatörerna på grund av högre hastighet och kortare sträcka. 

Underhållsdepåer för höghastighetsbanan i Aneby och nationell fordonsdepå i 

Boxholm är exempel på övriga nyttor. 
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4. Förutsättningar för Tranås 
Tranås följer och påverkas av den allmänna utvecklingen i Sverige vilket innebär 

att en kraftig befolkningsutveckling även kommer Tranås till del. Diagrammet 

nedan visar skillnaden i befolkningsprognos 2009 och 2015 från SCB. 

 

Diagram 1: Sveriges befolkningsutveckling enligt SCBs prognos 2009 och 2015. 

 

Det noteras en kraftig skillnad i prognoserna som år 2060 slutar på 10,5 

miljoner eller 13,0 miljoner invånare i Sverige. Flertalet beräkningar av 

Trafikverket utgår från olika basår som har för gammal data och räknar med den 

långsamma utvecklingen av Sveriges befolkning enligt prognos 2009. Tranås 

kommun tillämpar den senaste prognosen från SCB år 2015. 

 

Idag närmar sig Tranås kommuns befolkning 19 000 invånare. SCB 

prognostiserade år 2009 en befolkning på 17 920 invånare och 2015 ökade 

antalet till 18 416 invånare. För 2030 bedömer SCB att Tranås befolkning är 

23 000 invånare. 

 

Enligt Trafikverket ökar befolkningen i landet med 10 % 2010–2030 och 4 % 

2030–2050. Överlag minskar befolkningen i de norra och sydöstra delarna av 

landet medan den ökar i storstadsregionerna. Data om befolkningen på nationell 

nivå kommer från en SCB-prognos från mitten av 2011. Uppdelningen på län, 

kommuner och SAMS-områden beskrivs i konsultföretaget WSP:s PM Indata till 

trafikmodeller för prognosår 2030 och 2050 – ett sammandrag. 

 

Detta innebär att de 9 351 000 medborgarna i Sverige år 2010 blir 10 286 100 år 

2030 och 10 697 544 medborgare år 2050. Enligt SCBs senaste prognos uppnås 

2050 års befolkning redan år 2020, vilket är en mycket exceptionell avvikelse. 

Tranås kommun gör bedömningen att med en höghastighetsjärnväg med 

centralt stationsläge i Tranås kommer arbetspendlingen till Jönköping och 
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Linköping starkt bidra med omlokaliseringseffekter på vardera 2 000 personer 

som väljer att etablera sig i Tranås. Därutöver tillkommer ytterligare 

immigration på 3 000 personer till Tranås vilket medför att den prognostiserade 

befolkningen i Tranås når 30 000 invånare. 

  
Diagram 2: Tranås prognostiserade befolkningsutveckling med höghastighetsjärnväg. 

 

Ett befolkningstillskott i Tranås på 11 000 invånare totalt, varav effekten av 

Götalandsbanan är 6 090 personer medför behov av 3 000 nya bostäder och att 

näringslivets lokala marknad därmed ökar. De nya invånarna efterfrågar 

samhällsservice vilket ger 500 nya arbetstillfällen i offentlig sektor och 1 500 nya 

arbetstillfällen i privat sektor. Inflyttande från Jönköping och Linköping bedöms 

behålla sina arbeten i städerna och arbetspendla till och från Tranås. 

 

Denna positiva utveckling skapas av pendlingstiden på 15 - 20 minuter till 

Jönköping och Linköping samt att bostadspriserna är betydligt lägre i Tranås än 

i storstäderna. Därutöver lockar ett kreativt näringsliv och en kommun i 

naturskönt område för mänskor att etablera sig i Tranås. 

 

Totalt sett kommer en höghastighetsstation i Tranås med kopplingspunkter till 

det konventionella järnvägsnätet att bidra till en mycket välkommen och 

kraftfull utveckling av Tranås kommun. Tabellen nedan visar den ekonomiska 

restidsnyttan för medborgaren rangordnade efter störst ekonomisk restidsnytta 

per invånare enligt Trafikverkets beräkningar. 
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Ort Totalt/invånare Totalt kkr 

Ljungby 1839        50 551 

Bollebygd 1740        15 731 

Ulricehamn 1586        37 310 

Mullsjö 1567        10 620 

Vaggeryd 1285        16 824 

Borås 1185      138 424 

Tranås 1180         21 301 

Jönköping 1139       152 091 

Habo 1106         12 396 
Tabell 1: Ekonomisk restidsnytta per medborgare och ort med höghastighetsjärnväg. 

Källa: Trafikverket juni 2015. 

 

Städer under 1100 kronor per invånare redovisas inte i tabellen ovan och gäller 

flertalet kommuner såsom Nyköping, Norrköping, Linköping, Göteborg, 

Värnamo, Helsingborg, Lund och Malmö. I detta perspektiv är 

höghastighetsbanan för Tranås mycket lönsam för invånarna. Största förlust av 

höghastighetsbanan har Boxholm med – 1077 kronor per invånare eller totalt – 

5 493 kkr. Därför är det angeläget med kompensationsåtgärder för Boxholm, 

såsom en nationell höghastighetsdepå för fordon. 

 

5. Omvärldens krav 
Enligt EU:s vitbok om framtidens transporter i Europa ”Transport 2050” är 

målsättningen att 50 % av person- och godstransporter på medellånga avstånd 

(10 – 30 mil) skall överflyttas från väg till järnväg. Senast 2050 skall huvuddelen 

av persontransporter över 30 mil ske med järnväg. År 2030 skall 30 % och år 

2050 ska 50 % av godstransporterna över 30 mil överflyttas från väg till järnväg 

och inre vattenvägar. 

 

TEN-T (Trans European Network – Transport) nätet skall vara färdigbyggt 

senast 2030 samt ett höghastighetsnät skall vara utbyggt 2050. Samtliga större 

flygplatser skall ha tillgång till järnvägstransporter. Senast 2020 avser EU att 

etablera ett gemensamt betalningssystem för intermodala transporter av 

passagerare och gods inom EU. De första två godskorridorerna finns på RNE 

(Rail Fright Network Europe) hemsida och är i drift. 

 

Den framtida trafikutvecklingen enligt TEN Connect inom EU förutspår fram till 

2030 att persontrafiken kommer att öka med 45 % och järnvägsgods med 78 %. 

Grovt omräknat i ökad tågtrafik motsvarar det 45 % fler tåg än idag. Om 

utvecklingen fortsätter som idag kommer mängden resenärer och gods vara 

fördubblade till 2040 och antalet tåg på järnvägsnätet vara fördubblat till 2050. 
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Godstrafiken på Södra Stambanan består till ¾ av persontrafik och ¼ av 

godstrafik. Ungefär 42 % av godstrafiken går till utlandet och resterande 58 % 

inom landet. 

 

Den traditionella formen av godstransporter är vagnslasten där hela vagnar 

lastas med gods som dras till sin destination och lastas av. Utvecklingen ligger i 

huvudsak inom kombitransporter idag. Kombitransporterna som har varit i 

fokus några år innebär att godset lastas på en container, lastbilstrailer eller 

annan lastbärare som möjliggör överflyttning av lastbäraren mellan lastbil, tåg 

eller fartyg på sin väg till destinationen. Kombitransporter har ökat konsekvent 

sedan 2002 och antas öka i samma omfattning även i framtiden. 

 

Godstransporterna ökar i relation till befolkningstillväxt, BNP, marknad och 

överflyttningseffekt. Tillväxten i godsvolymerna sker snabbare än 

överflyttningen av gods mellan trafikslagen, på grund av detta blir det inte färre 

lastbilar på vägarna men mer gods i järnvägssystemet. Om proportionerna 

mellan persontransporter och godsvolym bibehålls kommer godsvolymen att 

minst fördubblas fram till 2040. Detta transportbehov kan uppfyllas genom att 

fler godståg kan köras på järnvägen om det finns tillgänglig kapacitet. Saknas 

kapacitet på järnvägssystemet måste transporterna ske med lastbil till högre 

kostnader och ökad miljöbelastning. 

 

Den framtida godstrafikutvecklingen inom EU enligt TEN Connect förutspår att 

fram till 2030 kommer järnvägsgods att öka med 78 % och vara fördubblad år 

2040. 

 

Godsbangårdarna förutspås få motsvarande kapacitetsproblem som stationerna 

och detta gäller för alla godsbangårdar i Sverige. Åtgärdas inte kapacitets-

problemen på godsterminalerna och i järnvägssystemet kommer mer gods att bli 

lastbilsburet. 

 

EU kommer 2018 att ansvarar för att tilldela kapaciteten för internationella 

järnvägstransporter. Detta kan innebära att regionaltrafik i Sverige kommer att 

prioriteras bort av EU eftersom internationella järnvägstransporter har 

företräde vid kapacitetsbrist i järnvägssystemet. Sveriges inflytande på 

infrastrukturanvändningen i landet minskar i framtiden. 

 

Södra stambanan är en av landets viktigaste järnvägar och kommer att så förbli även 

efter att Götalandsbanan realiserats. Trafiken på banan kommer att öka med 45 % så 

att dagens 144 tåg per dygn blir 209 tåg per dygn – 65 fler tåg per dygn! 
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6. Södra stambanan 
Södra stambanan sträcker sig från Katrineholm via Tranås till Arlöv utanför 

Malmö. Bandelen Mjölby – Boxholm – Tranås – Aneby – Nässjö är den del av 

banan som påverkar Tranås kommun och angränsande kommuner. 

Storstadsregioner som påverkar Tranås är Linköping dit arbetspendling 

förekommer, och i mindre omfattning även till Jönköping. 

 

Godstrafiken på Södra stambanan är omfattande och påverkar hela det svenska 

näringslivet. Idag råder det kapacitetsbrist i hela järnvägssystemet och således 

är det ett problem med kapaciteten på Södra stambanan. 

 

All information och uppgifter om Södra stambanan är hämtade ur BIS 

(Baninformations-systemet) och linjeboken för den aktuella sträckan Mjölby - 

Nässjö. Kapacitetsuttaget på banan baserar sig på de tåglägen som är beskrivna i 

Tågplan 2015. En prognos på framtida trafikutveckling är gjord enligt 

beräkningar som tillämpas av EUs prognosmodeller och har sedan jämförts med 

Trafikverkets Basår 2012 och prognosår 2030 i kapacitetsutredningen. 

Trafikverket har även gjort en prognos över Sveriges godsströmmar som 

analyserats och tillämpas i denna rapport i bilaga J. 

 

Transportkostnaderna för Sverige är avgörande för basindustrins 

konkurrenskraft och de arbetstillfällen som näringen ger. Kapacitetsbristen på 

Södra Stambanan är mycket svår och leder till höga transportkostnader för 

näringslivet. Kostnaden för kapacitetsbristen på hela järnvägssystemet är 8,95 

mdr, vara 5 mdr är förseningskostnader, 3 mdr minskad handel och 0,95 mdr 

för stillastående godståg. 

 

6.1 Trafikvolymer 
Medelvikten på godståg som trafikerar Södra stambanan genom Tranås är 1022 

ton enligt KTH Bo Lennart Nelldal 2009. Medelhastigheten enligt samma 

rapport är 96 km/h. Idag finns ytterst lite kapacitet kvar på Södra stambanan 

genom Tranås. Om trafiken ökar med 1 tåg per timme i vardera riktningen är 

kapaciteten fullt utnyttjad, med ytterligare 1 tåg i vardera riktningen råder det 

svår kapacitetsbrist. 

 

År 2011 trafikerades sträckan av 54 godståg per vardagsmedeldygn och i tågplan 

2015 är det 66 godståg per vardagsmedeldygn. En ökning med 12 tåg på 4 år. 

Nedanstående tabell visar antalet tåg på Södra stambanan enligt tågplan 2015. 
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Linje Dim. stationssträcka  Längd Antal 
G-tåg 
 

Antal 
P-tåg 

Antal 
S-tåg 

Antal 
Tåg 

Södra Stambanan Katrineholm – Norrköping 48 254 31 80 29 140 

Norrköping – Linköping 46 436 21 150 29 200 

Linköping – Mjölby 32 348 21 100 28 149 

Mjölby – Tranås 36 537 71 45 28 144 

Tranås – Nässjö 52 064 63 39 28 130 

Nässjö – Alvesta 86 857 66 30 26 122 

Nässjö – Älmhult 47 079 71 69 26 166 

Älmhult – Hässleholm 51 001 67 72 26 165 

Hässleholm – Höör 29 621 66 135 26 227 

Höör – Lund 37 267 68 165 26 259 

Lund – Arlöv 11 138 80 360 40 480 

Arlöv – Malmö 5 212 99 364 40 503 
Tabell 2: Trafikering på Södra stambanan enligt Tågplan 2015. 

Kapaciteten på Södra stambanan mellan Mjölby och Nässjö begränsas av signal-

sträckornas längd där den längsta sträckan är 5 265 meter mellan Mjölby och 

Tranås och 4 925 meter mellan Tranås och Nässjö. Det innebär att 

tidsmellanrummet mellan två godståg är 4 minuter och mellan två persontåg 

eller snabbtåg är 3 minuter. Blandas trafiken på banan så att man endast tillåter 

passage av godståg i Mjölby och Nässjö blir kapaciteten mycket låg på grund av 

ikappkörningsproblemet.  

 

Det tar 60 minuter för ett godståg att köra mellan stationerna, 47 minuter för ett 

regionaltåg och 36 minuter för ett snabbtåg. Tidsdifferensen mellan snabbaste 

och långsammaste tåg är 24 minuter. Detta är också orsaken till 

kapacitetsproblemen på stambanorna. 

 

I bästa fall har Södra stambanan en kapacitet på ett tåg var 5:e minut vilket ger 

12 tåg per timme och riktning. Men eftersom tågflödena i övriga delar av 

järnvägssystemet går trögt och eftersom det saknas spårkapacitet på terminaler 

och godsbangårdar reduceras kapaciteten betydligt till cirka 6 tåg per timme och 

riktning. 

 

Med en dygnskapacitet på 12 tåg per timme och 18 timmar per dygn blir det 

totalt 216 tåg maximalt på banan. För att trafiken ska fungerar tillfredsställande 

är det inte acceptabelt att trafikera banan till 100 % utan man anser att 60 % är 

normalt för järnvägstrafik vilket ger 130 tåg per dygn. 

 

Med antagandet att EU:s prognoser för ökad trafikering slår in till 2030 

kommer antalet tåg att öka från 144 tåg till 209 tåg per dygn vilket i praktiken 

innebär att hela stambanan är överbelastad och att samtliga övriga delar av 

järnvägssystemet är optimerat och att bangårdarna och terminaler har 

tillräckligt med kapacitet. 
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Linje Dim. stationssträcka  Längd Antal 
tåg 
2015 
 

Antal 
tåg 
2030 

Antal 
tåg 
2050 

Södra Stambanan Katrineholm – Norrköping 48 254 140 203 223 

Norrköping – Linköping 46 436 200 290 319 

Linköping – Mjölby 32 348 149 216 238 

Mjölby – Tranås 36 537 144 209 230 

Tranås – Nässjö 52 064 130 189 208 

Nässjö – Alvesta 86 857 122 177 195 

Nässjö – Älmhult 47 079 166 241 265 

Älmhult – Hässleholm 51 001 165 239 263 

Hässleholm – Höör 29 621 227 329 362 

Höör – Lund 37 267 259 376 414 

Lund – Arlöv 11 138 480 696 766 

Arlöv – Malmö 5 212 503 729 802 
Tabell 3: Trafikering på Södra stambanan enligt Tågplan 2015 och prognos 2030 och 

2050. 

Trafikökningen minskar på Södra stambanan efter 2030 eftersom det förutsätts 

att Götalandsbanan är i drift. 

 

Utan Götalandsbanan i drift 2025 kommer en trafikinfarkt att påverka Södra stambanan 

och därmed kommer lastbilstrafiken få ersätta godstrafiken på Södra stambanan på 

grund av kapacitetsbrist. 

 

6.2 Buller och vibrationer 
Södra stambanan genom Tranås orsakar en miljöbelastning med avseende på 

buller och vibrationer. Därför genomfördes bullermätningar i maj 2015 i Tranås 

stad för att undersöka de faktiska nivåerna som uppstår. Först lite om 

vibrationer. 

 

Vibrationer uppstår när tåg rullar på rälsen och ökar i styrka om rälshjulen eller 

räler är ojämna med så kallade vågor eller räfflor. Vibrationerna fortplantas i 

banunderbyggnaden och vidare ut i omgivningen på långa sträckor i lerjordar 

och kortare sträckor i berg. Dikesutformningar utmed banvallar kan minska 

problemet men inte förhindra vibrationerna att nå omgivningen. 

 

Höghastighetståg ger upphov till stora energimängder som orsakar vibrationer i 

omgivningen och uppfattas av människan som snabba vågrörelser. För att 

undvika vibrationer av höghastighetståg är det en betydande fördel att anlägga 

höghastighetsbanorna på broar eller i tunnel i jämförelse med banvall då detta 

sprider sig till omgivningen. 

 

Med buller avses oönskat ljud. Ljudtrycksnivån Lp(t) anges i en logaritmisk skala 

med bas 10. Eftersom ett tåg består av flera olika ljudkällor summeras alla 
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ljudnivåer i nivåsummationsformeln. Genom filtrering av ljudet för att likna det 

mänskliga örat används A-filter och betecknas dB(A). Människan är mest 

känslig för buller kring 1 – 5 kHz. 

 

LA(t) = 10 log (pA(t)/p0)2  dB(A) 

LA = Ljudtrycksnivå   dB(A) 

pA = Ljudtryckets effektivvärde  Pa 

p0 = Konstant effektivvärde 0,02 Pa 

 

Om ljudnivån varierar mycket mäts en ekvivalent ljudnivå upp. ISO 3095 

beskriver hur externt järnvägsbuller mäts. Om rälen böjs ned 0,1 mm mellan 

slipers orsakar detta betydande buller vilket innebär att ballastspåret bör 

stoppas ordentligt. För höghastighetsspår på slab-track, ballastfritt spår uppstår 

inte problemet. Rälerna bör dessutom slipas för att minimera buller vilket är 

mycket viktigt på brobanor med ballastfritt spår. På ett avstånd av 25 meter 

sjunker ljudnivån normalt med 20 – 30 dB(A) och än mer på brobanor med 

inbyggt bullerskydd som broräcke. 

 

Det förekommer även lågfrekvent buller under 30 Hz. Denna frekvens påverkar 

människors hälsa negativt och reduceras eller elimineras om järnvägen går i 

tunnel eller på bro. Nedanstående tabell redogör för normala bullernivåer på 

banvall enligt den Nordiska beräkningsmetoden för olika tågtyper: 

 

Diagram 3: Bullernivåer för X2 snabbtåg, X31/32 Öresundståg, X52/53 Reginatåg och 

Y31/32 Itino dieseltåg. 

 

 

 



18 
  

Tågtyp dB 500Hz Hastighet Skillnad 

Godståg 86 80 +2 

X2 93 - 96 60 – 130 +9 - +4 

X10 89 - 96 60 – 130 +5 - + 4 

X31/32 88 - 93 60 – 130 +4 - +1 

X52/53 88 - 93 60 - 130 +4 - +1 

Y31/32 84 - 92 60 - 130 0 – 0 

X2 96 – 98 140 – 200 +12 - +6 

X31/32 95 - 103 140 – 180 +9 - +10 

IC tåg 82 - 93 140 -2 - +1 

Eurostar 88 - 93 160 – 225 +4 - +1 

TGV SE 92 – 95 200 - 250 +8 - +5 

ICE 82 – 86 200 – 250 -2 - -6 

TGV A 96 - 100 300 – 400 +12 - +8 

ICE V 89 - 102 300 – 400 +5 - +10 

Maglev 84 - 100 300 - 400 0 - +8 
Tabell 4: Bullernivåer enligt BVPO 724.001, 1997 Banverket och Naturvårdsverket. 

 

 

Diagram 4: Bullernivå från lokdraget tåg i 80 km/h med tåglängd 200 meter. 

Trafikverket introducerade 1997 en bullerpolicy enligt rapport BVPO 724.001, 

1997 i samverkan med Naturvårdsverket, med riktvärden för bullernivåer med 

ospecificerat avstånd från spåret med ekvivalentnivåer som avser ett dygn, 24 

timmar. 
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Byggnad eller område Ekvivalent ljudnivå  
dB(A) 24 timmar 

Maximal ljudnivå  
dB(A) ”fast” 

Permanentbostäder, 
fritidsbostäder och 
vårdlokaler 

Utomhus 60 
Uteplats 55 
Inomhus 30 

Utomhus 70 
 

Inomhus 45
1 

Undervisningslokaler - Inomhus 45 

Arbetslokaler - Inomhus 60 

Områden med låg 
bakgrundsnivå 

Rekreationsytor tätort 55 
Friluftsområden 40 

- 

Not 1. Kl. 22 - 06 
Tabell 5: Riktvärden för bullernivåer. 

Enligt Trafikverket (Banverkets årsredovisning år 2000) ska inga 

bostadslägenheter utsättas för buller orsakade av järnvägstrafik på över 55 

dB(A) vid fler än fem tillfällen per natt i sovrum år 2004. Bullerskärmar 

reducerar bullret med cirka 10 dB(A). 

 

I BVH 586.80 står det att enligt förordningen om omgivningsbuller har 

Banverket krav på sig att kartlägga ljudnivåer längs järnvägslinjer som trafikeras 

med över 60 000 tåg per år, redovisa antalet fastigheter och personer som 

utsätts för ljudstörningar med olika ljudnivå, samt upprätta och fastställa 

åtgärdsprogram mot störningarna. Bullerkartläggningen skall vara klar 2007-

06-30 och åtgärdsprogrammen skall vara fastställda senast 2008-07-18. Södra 

stambanans trafikering med 144 tåg per dygn x 365 trafikeringsdygn blir det 

52 560 tåg per år. I fas 2 enligt SP Rapport 2010:77 som avser förhållandena år 

2011 kommer en utvidgning att göras till kommuner med mer än 100 000 

innevånare, vägar med mer än 3 miljoner fordon, järnvägar med mer än 30 000 

fordon samt flygplatser oförändrat med mer än 50 000 starter och landningar 

per år. Detta innebär att 10 nya kommuner involveras. Således berörs Tranås 

Kommun. 

 

Förordningen medför förändringar som består av dels att resultaten skall visas i 

de nya EU-måtten (Lden och Lnight), dels att antalet bullerexponerade människor 

och bostäder skall redovisas. Se även SFS 2004:675 Förordning om 

omgivningsbuller. Om värden saknas kan följande schablonvärden användas: 

650 meter för godståg; 49 meter för tåg i serierna X10-X20; 160 meter per tåg i 

serierna X30-X60; 160 meter per Intercity; 160 meter för X2000. Följande data 

skall redovisas för att fullgöra Banverkets skyldigheter enligt förordningen om 

omgivningsbuller. Areal kvadratkilometer samt antal boende och bostäder som 

utsätts för nedanstående bullerintervall vid bostadens mest utsatta fasad: (EU 

krav 2002/49/EC Annex VI, section 2.7). Kartorna ritas i intervall om > 55 

dB(A) gul/orange, >65 dB(A) röd, violett och >75 dB (A) blå. 

 
Enligt Buller direktiv 2002/49/EG om bedömning och hantering av 

omgivningsbuller ställs TSD (Tekniska Specifikationer för Driftsinter-

operabilitet) krav att ett anmält organ ska beakta rubricerat direktiv i sin 

bedömning av Södra stambanan. EU anser att omgivningsbuller är ett stort 
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miljöproblem och direktivet gäller således för järnvägsfordon och infrastruktur. 

Med omgivningsbuller avses vägtrafik, järnvägstrafik och flygtrafik. Större 

järnvägslinje är 30 000 tåg per år (82 tåg/dygn). Bullerkartläggningen skall 

uppdateras vart 5 år. Senast den 31 december 2007 skall bullerkartläggningen 

vara kommissionen tillhanda och en uppdatering ska finnas från 2012 enligt 

direktivets krav. 

 

Senast den 30 juni 2012 och därefter vart 5 år skall det utarbetas och godkännas 

strategiska bullerkartor som visar situationen för all tätbebyggelse, alla större 

vägar och järnvägar inom Sverige. 

 

Handlingsplaner för bullerfrågor och effekter av buller samt minskning av buller 

för större vägar med 6 miljoner fordon per år, järnvägslinjer med 60 000 tåg per 

år (164 tåg/dygn) och större flygplatser samt tätbebyggelse med mer än 250 000 

invånare i Sverige vara rapporterade till kommissionen senast den 18 juli 2008. 

Den 31 december 2008 skall Sverige rapporterat till kommissionen vad som är 

tätbebyggelse, större vägar, järnvägar och flygplatser. 

 

Senast den 18 juli 2013 skall handlingsplaner vara utarbetade med prioriterade 

frågor där gränsvärden överskrids för all tätbebyggelse, alla större vägar, 

järnvägar och flygplatser. Allmänheten skall beredas möjlighet att delta vid 

framtagandet av handlingsplanerna. 

 

Kommissionen skall upprätta en databas med uppgifter om strategiska 

bullerkartor och en första rapport skall publiceras den 18 juli 2009. 

Bullermätningar utförs på fasader mot bullerkällan på 3,8 – 4,0 meters höjd 

eller på 1,5 meter för enplansbyggnader över markytan. 

 

6.3 Bullermätningar 
Tranås kommun genomförde en bullerutredning i maj utmed Södra stambanan i 

Tranås tätort vilka utfördes av ÅF. Mätningarna redovisar dygnsekvivalenter och 

max bullernivå 2015 och prognos för 2035. 

 

Kritisk bullernivå är satt till 70 dB(A) för ekvivalentnivåer och 85 dB(A) för 

maximala ljudnivåer. Dessa höga gränser medför att det inte är möjligt att 

bullerdämpa mer än 40 dB(A). Trots att det finns bullerplank i södra delen av 

Tranås och fastigheter bakom bullerskyddet har högre värden än 70 dB(A) 

ekvivalentnivå och 85 dB(A) som maximal bullernivå. 

 

Med dagens trafikflöde på Södra stambanan genom Tranås tätort överstigs de 

kritiska gränserna för vissa bostäder samt även de maximala ljudnivåerna 

överstigs vid bostadsområdena vilket även gäller för ekvivalentnivån. 
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För 2035 beräknas den ekvivalenta ljudnivån öka med 1 dB (A) medan den 

maximala ljudnivån förväntas sjunka med 1 dB (A). 

 

Berörda gator är Storgatan, Mjölbyvägen, Framnäsgatan, Pilgatan, 

Hagadalsgatan, Säbyvägen, Södra Nygatan, Nygatan, Östra Järnvägsgatan, och 

Sommavägen. 

 

Diagram 5: Resultat av bullermätning i Tranås tätort. 

Med anledning av de stora avvikelserna mot riktvärdena för buller som Södra 

stambanan har och att Trafikverkets mål för 2005 på 55 dB(A) i sovrum högst 5 

gånger per dygn ska uppnås finns det anledning att fråga sig varför ingenting 

har gjorts åt saken i Tranås av Trafikverket. 

 
Södra stambanan bullernivåer på 75 – 90 dB(A) förpliktigar Trafikverket att omgående 

åtgärda problemen med buller genom Tranås. Flyttas Södra stambanan och 

samlokaliseras med Götalandsbanan frisläpps mycket attraktiva markområden och 

bullerproblemet är löst. 

 

6.4 Effektivisering av Södra stambanan 
Södra stambanan mellan Sommen och Frinnaryd kommer att påverkas av 

Götalandsbanans sträckning som kommer att korsa stambanan på någon plats 

utmed sträckan. Därför undersöks om spårgeometrin mellan Sommen och 

Frinnaryd kan förbättras i samband med att Götalandsbanan ska få ett 

stationsläge i centrala Tranås. 

 

Nedanstående hastighetsprofil beskriver hastigheten mellan Sommen – Tranås 

– Gripenberg - Frinnaryd. Blå linje visar godståg som framförs med 100 km/h 
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och rött streck visar tillåten hastighet för A-tåg. Grön linje visar hastigheten för 

B- och S-tåg på Södra stambanan. 

 

 Diagram 6: Gällande hastighetsprofil mellan Sommen – Frinnaryd. 

Tågtyp Godståg A-tåg B-tåg 
Tid i sekunder 1067 760 603 
Tid i minuter 18 13 10 
Tabell 6: Gångtider mellan Sommen och Frinnaryd. 

Det tar 18 minuter per godståg att passera sträckan Sommen till Frinnaryd och 

13 minuter för persontåg och 10 minuter för snabbtåg. Trafikeringen enligt 

Tågplan 2015 enligt tabellen nedan visar på en trafikeringstid för godståg på 

408 960 minuter för godståg, 187 200 minuter för persontåg och 89 600 

minuter för snabbtåg, totalt 685 760 minuter (11 429 timmar). 

 

Linje Dim. stationssträcka  Längd Antal 
G-tåg 
 

Antal 
P-tåg 

Antal 
S-tåg 

Antal 
Tåg 

Södra stambanan Sommen – Tranås – Frinnaryd 29 524 71 45 28 144 
Tabell 7: Trafikeringsvolym enligt Tågplan 2015 mellan Gångtider mellan Sommen och 

Frinnaryd. 

Enligt ASEK5 har kostnaden per timme för person respektive godståg beräknats 

och därmed kan en kostnad för att trafikera sträckan Sommen – Frinnaryd 

beräknas. Ett godståg ger operatörsintäkter på 9 400 kronor per timme (157 

kr/minut) och för ett persontåg 28 200 kronor per timme (470 kr/minut). De 

totala intäkterna för operatörerna på sträckan värderas till 194,3 mkr per år 

2015. För 2030 kommer intäkterna att öka med 45 % till 282 mkr/år och med 

60 % till 310,3 mkr per år 2050. 



23 
  

Linje Dim. stationssträcka  Längd Antal 
tåg 
2015 
 

Antal 
tåg 
2030 

Antal 
tåg 
2050 

Södra stambanan Sommen – Tranås - Frinnaryd 29 524 144 209 230 
Tabell 8. Trafikeringsvolym enligt prognos för 2030 och 2050 mellan Sommen och 

Frinnaryd. 

Södra stambanans spårgeometri mellan Sommen – Tranås – Frinnaryd är kurvig och 

ger ökade transportkostnader och samhällsekonomiska förluster, och bör därför 

linjerätas i samband med byggandet av Götalandsbanan. 

 

6.5 Linjerätning av Södra stambanan 
Eftersom sträckan Sya – Gripenberg har varit föremål för tidigare utredning av 

Banverket med avseende på ökad hastighet och ny linjeföring inses att 

prestandan på sträckan är för låg och kostnadsdrivande. Därför beskrivs en 

situation där Södra stambanans samlokaliseras med linjeföring och följer då 

parallellt med Götalandsbanan genom Tranås eftersom det är marginellt dyrare 

att anlägga ett 4-spår än ett dubbelspår. 

 

 

 

Figur 2: Framtida linjesträckning i rött av Götalandsbanan och Södra stambanan mellan 

Sommen och Frinnaryd. 
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Med en ny linjedragning kortas banlängden på Södra stambanan från 29 524 

meter till 26 450 meter samt att betydande hastighetshöjningar är möjliga på 

Södra stambanan till 160 km/h för godståg och 200 km/h för A-tåg och 250 

km/h för B-tåg parallellt med Götalandsbanan för höghastighetståg som 

trafikeras med minst 320 km/h. 

 
Tågtyp Godståg A-tåg B-tåg 

Tid i sekunder 595  476  381  
Tid i minuter 10  8  7  
Tabell 9: Gångtider på nya Södra stambanan mellan Sommen och Frinnaryd. 

För godståg förkortas gångtiden från 18 minuter till 10 minuter vid användning 

av de högre hastigheten för godståg på nya banor. För persontåg förkortas 

restiden från 13 minuter till 8 minuter och för snabbtåg från 10 minuter till 7 

minuter. Det är alltså betydande restidsvinster som uppnås genom en 

samordning av Södra stambanan och Götalandsbanan genom Tranås. 

 

Trafikeringen enligt Tågplan 2015 enligt tabellen nedan visar på en 

effektivisering av trafikeringstiden för godståg från 408 960 minuter till 

227 200 minuter för godståg på nya Södra stambanan och från 187 200 minuter 

för persontåg till 115 200 minuter samt för snabbtåg från 89 600 minuter till 

62 720 minuter för snabbtåg, totalt minskar trafikeringstiden från 685 760 

minuter (11 429 timmar) till 405 120 minuter (6 752 timmar) – nästan en 

halvering av restider eller fördubblad effektivitet eller lönsamhet för 

tågoperatörerna på Södra stambanan. 

 

Linje Dimensionerande 
stationssträcka  

Längd G-tåg 
minuter 
 

P-tåg 
minuter 

S-tåg 
minuter 

Totalt 
minuter 

Södra stambanan Sommen – Tranås – Frinnaryd 29 524 408 960 187 200 89 600 685 760 

Nya Södra stambanan Sommen – Tranås – Frinnaryd 26 450 227 200 115 200 62 720 405 120 
Tabell 10: Effektiviseringseffekt av Nya Södrastambanan genom Tranås sträckan 

Sommen – Frinnaryd. 

Enligt ASEK5 har kostnaden per timme för person- respektive godståg 

fastställts, och därmed kan en kostnad för att trafikera sträckan Sommen – 

Frinnaryd på nya Södra stambanan beräknas. Ett godståg ger operatörsintäkter 

på 9 400 kronor per timme (157 kr/minut), och för ett persontåg 28 200 kronor 

per timme (470 kr/minut). Skillnaden mellan kostnaden för att trafikera 

befintliga Södra stambanan och Nya södra stambanan är ett mått på värdet av 

effektiviseringen av järnvägen.  

 

 

 

 

 



25 
  

Linje Dim. stationssträcka  Längd G-tåg 
mkr/år 
 

P-tåg 
mkr/år 

S-tåg 
mkr/år 

Totalt 
mkr/år 

Södra stambanan Sommen – Tranås – Frinnaryd 29 524 64,2 88,0 42,1 194,3 

Nya Södra stambanan Sommen – Tranås – Frinnaryd 26 450 35,7 54,1 29,5 119,3 

Effektiviseringsvinst Sommen – Tranås – Frinnaryd 3 074 28,5 33,9 12,6 75,0 
Tabell 11. Trafikeringsvolym enligt Tågplan 2015 gångtider mellan Sommen och 

Frinnaryd på befintliga respektive nya Södra stambanan för tågoperatörer. 

Av tabellen framgår det att med trafikering enligt tågplan 2015 skulle Nya södra 

stambanan spara 75 mkr per år åt tågoperatörerna. Om man beräknar 

restidsvärden för gods och persontransporter enligt UIC (VT Value of Time) 

tillkommer följande värden enligt tabellen nedan. 

 

Linje Dim. stationssträcka  Längd G-tåg 
medelvikt 
1022 ton 
 

P-tåg 
80 pax 

S-tåg 
160 pax 

Totalt 
mkr/år 

Södra stambanan Sommen – Tranås – Frinnaryd 29 524 89,0 66,4 63,5 218,9 

Nya Södra stambanan Sommen – Tranås – Frinnaryd 26 450 49,2 42,3 45,9 137,4 

Effektiviseringsvinst Sommen – Tranås – Frinnaryd 3 074 39,8 24,1 17,6 81,5 
Tabell 12: Trafikeringsvolym enligt Tågplan 2015 mellan Sommen och Frinnaryd på 

befintliga respektive nya Södra stambanan för samhällsekonomiskt värde av person- och 

godstransporter. 

Det samhällsekonomiska värdet av gods och persontransporter på gamla 

respektive Nya södra stambanan visar en effektiviseringsvinst på 81,5 mkr per 

år. Detta värde avser tågplan 2015 och ska läggas till de minskade 

operatörskostnader som uppstår med 75 mkr per år. Det totala värdet av att 

förbättra befintliga Södra stambanan genom Tranås kommun är värderat till 

156,5 mkr per år i förbättrad effektivitet. 

 

I ett längre perspektiv fram till år 2030 beräknas trafiken öka med 45 % och 

ökar effektiviseringen till 227 mkr per år, och i det bortre perspektivet år 2050 

ökar trafiken med 60 % och därmed 250,4 mkr. Nedanstående tabell redogör för 

totalkostnaden för alternativen fram till år 2050. 

 

Linje Dim. stationssträcka  Längd 2015 – 
2030 
 

2030 – 
2050 

Totalt mkr/år 

Södra stambanan Sommen – Tranås – Frinnaryd 29 524 15 x 413,2 20 x 508,7  16 372 

Nya Södra stambanan Sommen – Tranås – Frinnaryd 26 450 15 x 256,7 20 x 372,2 11 294 

Effektiviseringsvinst Sommen – Tranås – Frinnaryd 3 074 15 x 156,5 20 x 136,5 5 078 
Tabell 13: Trafikeringsvolym enligt Tågplan 2015 mellan Sommen och Frinnaryd på 

befintliga respektive nya Södra stambanan för tågoperatörerna och det 

samhällsekonomiska värdet av person- och godstransporter. 
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Utan förändringar av Södra stambanan och med tillkommande prognostiserad 

ökade trafikvolymer är kostnaden för befintliga Södra stambanan mellan 

Sommen och Frinnaryd beräknad till 16,4 mdr. 

 

Om linjerätning och hastighetshöjning på Nya Södra stambanan genomförs i 

samband med Götalandsbanan genom Tranås är kostnaden lägre 11,3 mdr vilket 

visar en effektiviseringsvinst för tågoperatörerna och samhällsekonomin. 

Den totala besparingen med linjerätningen av Södra stambanan genom Tranås 

kommun beräknas spara 5 mdr fram till 2050. 

 

Att trafikera Södra stambanan mellan Sommen – Frinnaryd kostar 16,4 mdr för 

samhället och tågoperatörerna. Med en ny linjerätning som följer Götalandsbanan 

sänkts trafikeringskostnaderna med 5 mdr till 11,3 mdr vilket påvisar att en linjerätning 

genom Tranås är mycket lönsam att genomföra. 

  

7. Kopplingspunkter mellan Södra stambanan 
och höghastighetsbanan 

Det finns två principer för höghastighetsbanor, separerade höghastighetssystem 

eller integrerade höghastighetssystem. Tranås kommun anser att integrerade 

trafiksystem ger störst nytta för landet och att tågbyte mellan konventionella tåg 

och höghastighetståg ska vara möjligt i Tranås som ska betjäna Mjölby söder ut, 

Boxholm, Ödeshög, Aneby och Nässjö norr ut. 

 

Om kopplingspunkter väljs norr och söder om Tranås kan exempelvis 

höghastighetståg som först går på höghastighetsbanan till Tranås sedan fortsätta 

på det konventionella nätet eller tvärt om. Detta skapa en större marknad och 

ökad nytta för fler mänskor.  

 

Götalandsbanan som kommer att byggas mellan Linköping och Jönköping 

kommer på någon plats korsa södra stambanan. Det är då lämpligt att i 

anslutning till denna korsningspunkt skapa kopplingspunkter mellan 

konventionella järnvägen och höghastighetsjärnvägen i avsikt att skapa ett 

integrerat järnvägssystem. 

 

I grunden är höghastighetsjärnvägen ett integrerat system då den mellan 

Stockholm – Järna; Malmö – Lund och Göteborg – Almedal kommer att 

använda befintliga konventionella järnvägar. 

 
Railize International AB genomförde en idéstudie av Götalandsbanan där man 

undersökte sju olika kopplingspunkter med Södra stambanan. 
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1. Sya 

2. Sya och söder om Aneby 

3. Sya och Frinnaryd 

4. Lindekullen och Gripenberg 

5. Lindekullen 

6. Mjölby 

7. Sommen och Gripenberg 

 

Enligt utredningen var Sommen och Gripenberg den bästa lösningen och näst 

bäst Lindekullen och Gripenberg. Mot bakgrund av denna utredning anser 

Tranås kommun att kopplingspunkten Sommen norr, eller söder samt 

Frinnaryd är de bästa lokaliseringsalternativen för koppling till Södra 

stambanan. 

 

I planerna ligger även att en nationell höghastighetstågdepå ska byggas söder 

om Boxholm och att en större infrastrukturdepå för höghastighetsbanan ska 

anläggas söder om Tranås då närheten till Nässjö centrallager är en fördel för 

organisering av järnvägsinfrastruktur. 

 

Kopplingspunkter i närheten av Tranås gör det möjligt att väsentligt förbättra 

restiderna till Växjö centrum, sjukhus och universitetet om triangelspår 

anordnas norr respektive söder om Alvesta, med anslutning till Kust till 

Kustbanan. Triangelspåret söder om Moheda utmed väg 25/27 till Växjö bedöms 

förkorta restiden med 15 minuter och ytterligare 5 minuter om Södra stambanan 

linjerätas genom Tranås. Den totala restiden mellan Tranås och Växjö blir då 60 

minuter och från Växjö till Malmö 80 minuter. 

 

Götalandsbanan korsar Södra stambanan i närheten av Tranås och med 

kopplingspunkter mellan banorna kan trafikutbudet maximeras och öka flexibiliteten 

betydligt i järnvägssystemet samt att en nationell höghastighetsdepå etableras i 

Boxholms kommun. Kopplingspunkten ersätter US5 alternativet om triangelspår byggs 

norr och söder om Alvesta. 

 

8. Tranås stationslägen 
Tranås kommun förordar ett central stationsläge i närheten till eller norr om 

befintlig station i syfte att tillåta tågbyte mellan det konventionella tågen och 

höghastighetstågen. 

 

Ett stationsläge längre väster ut accepteras om befintliga Södra stambanan 

flyttas och samlokaliseras med Götalandsbanan. I detta fall kan stationsläget 

vara mellan väg 32 och befintliga Södra stambanan. 
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Ett stationsläge för höghastighetståg längre bort som medför tågbyte för 

transport till befintlig tågstation är ingen god lösning då det minskar 

marknadsefterfrågan på transporter. Kartbilderna nedan visar stationens 

influensområde med 500, 1000 och 15oo meters avstånd från stationscentrum. 

 

 

Figur 3: Stationsläge norr om befintlig station med radien 500, 1000 och 1500 meter. 

Ett stationsläge förskjutet norr om befintlig station erbjuder vissa 

exploateringsmöjligheter för fler bostäder i Granelundsområdet och inom Stiga 

industriområde.  

 

 

Figur 4: Befintligt stationsläge med radien 500, 1000 och 1500 meter. 
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Befintligt stationsläge erbjuder fler kommersiella möjligheter för handel och 

service samt att kopplingen till Storgatan bibehålls och kan bygga samman med 

stationsområdet. 

 

 

Figur 5: Stationsläge i tunnel med uppgångar Storgatan med radien 500, 1000 och 1500 

meter. 

En underjordisk tunnelstation med uppgångar till Storgatan ger motsvarande 

möjligheter som det befintliga stationsläget. 

 

 

Figur 6: Stationsläge utanför stadscentrum med radien 500, 1000 och 1500 meter. 

Ett stationsläge väster ut ger goda exploateringsmöjligheter men kan komma att 

konkurrera med stadens centrum ”Storgatan”. 
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Samtliga stationslägen kommer att möjliggöra en kraftig tillväxt av Tranås till 

30 000 invånare 2030. 
 

Ett centralt stationsläge i Tranås med bytesmöjligheter till Södra stambanan ökar antalet 

resor från 790 000 på- och avstigande resenärer till 1 708 000 på- och avstigande 

resenärer enligt trafikprognoser utförda av Inregia AB. Tranås kommun antar 1 250 000 

resenärer vilket är något lägre. 

 

9. Tranås utan höghastighetsstation 
Om Tranås inte erhåller en höghastighetsstation medför det sannolikt en 

stagnation av befolkningsutvecklingen i Tranås med stigande andel äldre 

befolkning. Det innebär att angränsande kommuner Boxholm, Ödeshög, Aneby 

och Nässjö inte kommer att få några fördelar av den nya höghastighetsbanan 

och att deras restider till Stockholm, Göteborg och Malmö blir betydligt längre. 

 
En station i Tranås bidrar väsentligt till samhällsnytta med höghastighetsjärnvägar i 

Sverige. Tranås och Jönköping spås få den kraftigaste reseutvecklingen i landet enligt 

prognoser utförda av Inregia AB. 

 

10. Höghastighetsjärnväg 
Sverigeförhandlingen vill att respektive intressent svarar på vilka nyttor som 

uppnås med de nya stambanorna. Tranås Kommun har därför arbetat 

kommunöverskridande för att få en så stor förståelse som möjligt. 

 

Tranås är en viktig bytespunkt och station som skapar flexibilitet i 

trafiksystemet mellan de mindre städerna som indirekt får väsentligt bättre 

restider med en kombination av höghastighetståg och konventionella tåg. 

 

10.1 Restidsvinster 
Restiderna kommer kraftigt att minska då höghastighetstågen kommer att 

trafikera höghastighetsbanan till Tranås. Det innebär att det uppstår stora 

restidsvinster för resenärer och företag som använder järnvägen. Särskilt stora 

restidsvinster påvisas i Tranås, Boxholm och Aneby. 

 

Idag reser varje svensk medborgare ungefär 23 gånger per år med tåg. Med en 

befolkning i Tranås kommun på 19 000 invånare genomförs det statistiskt 

437 000 resor per år från Tranås. Det faktiska antalet tågresor, se bilaga F till 

och från Tranås 2014 var 394 606 resor eller 21 resa per person och år. 
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Sträcka Påstigande Avstigande Totalt 

Tranås – Mjölby - Linköping 146 000 146 000 292 000 

Tranås – Nässjö – Jönköping 41 703 41 703 83 406 

SJ Stockholm – Tranås – Malmö 9 600 9 600 19 200 

Summa 197 303 197 303 394 606 
Tabell 14: Påstigande och avstigande Tranås station. 

Vid antagandet att varje pendlare arbetar 225 dagar per år motsvarar detta 1 753 

pendlarresor per arbetsdag vilket är något mer än hälften av all in- och 

utpendling till Tranås kommun. 

 

Vid en förenklad beräkning antas alla på och avstigande resenärer åka till 

Jönköping, Linköping, Stockholm och Malmö med dagens restider enligt 

nedanstående tabell. Restidsvärdet för Tranås station 2014 beräknas till 89,5 

mkr per år.  

 

Sträcka Restid - värde Resande Restidsvärde 

Tranås – Mjölby - Linköping 0:39 – 179,40 kr 292 000 52,4 mkr 

Tranås – Nässjö – Jönköping 0:61 – 280,60 kr 83 406 23,4 mkr 

Tranås – Malmö 2:20 – 644,00 kr 9 600 6,2 mkr 

Tranås – Stockholm 2:50 – 782,00 kr 9 600 7,5 mkr 

Summa 226,81 kr 394 606 89,5 mkr 
Tabell 15: Restidsvärdet till och från Tranås med förenklad beräkning och antagande. 

Med höghastighetsbanor kommer resandet att kraftigt öka och man kan anta att 

antalet tågresor i Sverige i snitt ökar till 35 resor per invånare. För Tranås 

kommer pendlingen att fördubblas totalt sett dels på grund av arbetspendling 

till två storstadsregioner Jönköping och Linköping samt att det blir möjligt att 

byta tåg mellan det konventionella nätet och höghastighetsbanan vilket gynnar 

Boxholm och Aneby samt i vissa reserelationer även Mjölby och Nässjö. 

 

10.2 Tranås station 
Tranås station har 2014 totalt 375 406 resenärer per år med regionaltåg och 

19 200 resenärer med fjärrtåg, totalt 394 606 resor vilket ger 21 resor per person 

och år. 

 

Tabellen nedan ger dagens restider inom cirka 60 minuter från Tranås och de 

restidsförbättringar som förväntas uppnås med höghastighetståget 2030. 

Resandeströmmen har uppskattats till mycket stor, stor eller liten. 
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Från Tranås till: Dagens 
restid 

Restider 
2030 

Restidsförkortning Antal resor 

Norrköping 67 35 32 Stor 

Kimstad 55 41 14 Liten 

Linghem 45 31 14 Liten 

Linköping 39 20 19 Mycket stor 

Vikingstad 31 31 0 Liten 

Mantorp 25 25 0 Liten 

Motala 43 43 0 Stor 

Skänninge 32 32 0 Liten 

Mjölby 20 20 0 Stor 

Boxholm 11 11 0 Stor 

Tranås 0 0 0 Ingen 

Aneby 13 13 0 Stor 

Nässjö 26 26 0 Stor 

Bodafors 42 42 0 Liten 

Sävsjö 50 50 0 Liten 

Stockaryd 59 59 0 Liten 

Lammhult 68 68 0 Liten 

Moheda 78 67/70 11/8 Liten 

Alvesta 85/65* 60/63 5/3 Liten 

Gemla 97/77* 58/50 19/27 Liten 

Växjö 107/87* 48/40 39/47 Liten 

Forsheda 41 41 0 Liten 

Tenhult 49 37 12 Liten 

Huskvarna 56 30 26 Stor 

Jönköping 61 20 39 Mycket stor 

Malmbäck 45 45 0 Liten 

Hok 57 57 0 Liten 

Vaggeryd 63 60 3 Liten 

Brinellskolan 34 34 0 Stor 

Ormaryd 42 42 0 Liten 

Eksjö 50 50 0 Liten 

Stensjön 39 39 0 Liten 

Björkeby 45 45 0 Liten 

Ekenässjön 51 51 0 Liten 

Vetlanda 61 61 0 Liten 

Stockholm 170* 90 80 Stor 

Göteborg 240* 80 160 Stor 

Malmö 158* 80 78 Stor 

Köpenhamn 188* 110 78 Stor 
Tabell 16. Restider idag och med höghastighetståg från Tranås. *Snabbtåg. 

Mycket stora restidsförkorningar uppnås till Arlanda, Stockholm, Södertälje, 

Nyköping, Norrköping, Linköping, Huskvarna, Jönköping, Ulricehamn, Borås, 

Landvetter, Göteborg, Värnamo, Växjö, Hässleholm, Lund, Malmö, Kastrup och 

Köpenhamn.  

 

Restidsvärdet för varje person värderas till 267 kronor per timme eller 4,50 

kronor per minut enligt UIC (International Union of Railways). 
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För att kunna beräkna värdet av förkortade restider görs följande antagande. 

Fjärresorna fördelas jämt mellan Stockholm och Malmö/Köpenhamn. 

Regionalresorna fördelas 72 % norr ut och 28 % söder ut 2014. Med 

höghastighetståg och ökad befolkning i Tranås beräknas pendlingsresandet till 

Jönköping och Linköping att öka betydligt och att nya tillkommande resenärer 

mot Göteborg uppstår. 

 

Från Tranås till: Antal resor 
per år 2014 

Antal resor 
per år 2030 

Restidsförkortning 
min – kr 

Värde 2030 kkr 

Norrköping 21 882 34 000 32 – 147,20 kr 5 005 

Kimstad 0 0 14 – 64,40 kr 0 

Linghem 0 0 14 – 64,40 kr 0 

Linköping 218 000 356 000 19 – 87,40 kr 31 114 

Vikingstad 0 0 0 0 

Mantorp 0 0 0 0 

Motala 12 431 34 000 0 0 

Skänninge 0 0 0 0 

Mjölby 27 250 42 000 0 0 

Boxholm 12 431 127 000 0 0 

Tranås 394 606 1 252 000 0 0 

Aneby 6 950 85 000 0 0 

Nässjö 9 000 5 000 0 0 

Bodafors 0 0 0 0 

Sävsjö 0 0 0 0 

Stockaryd 0 0 0 0 

Lammhult 0 0 0 0 

Moheda 0 0 11/8 0 

Alvesta 2 000 8 000 5/3 – 23,00 kr 184 

Gemla 0 0 19/27 0 

Växjö 3 000 15 000 39/47 – 179,40 kr 2 691 

Forsheda 1 500 1 500 0 0 

Tenhult 1 500 1 500 12 – 55,20 kr 83 

Huskvarna 5 000 42 000 26 – 119,60 kr 5 023 

Jönköping 30 000 297 000 39 – 179,40 kr 53 282 

Malmbäck 0 0 0 0 

Hok 0 0 0 0 

Vaggeryd 0 0 3  0 

Brinellskolan 0 0 0 0 

Ormaryd 0 0 0 0 

Eksjö 3 000 4 000 0 0 

Stensjön 0 0 0 0 

Björkeby 0 0 0 0 

Ekenässjön 0 0 0 0 

Vetlanda 0 0 0 0 

Stockholm 9 600 75 000 80 – 368,00 kr 27 600 

Göteborg 0 35 000 160 – 736,00 kr 25 760 

Malmö 9 000 60 000 78 – 358,80 kr 21 528 

Köpenhamn 600 30 000 78 – 358,80 kr 10 764 
Tabell 17: Värdet av uppskattade restidesförkortningar med höghastighetståg från 

Tranås. Värdet motsvarar 183 Mkr per år.  
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En station i Tranås genererar restidsvinster på 183 mkr per år per år vid en 

befolkning på 30 000 invånare. Tillskottet från Boxholm, Aneby och Nässjö 

kommuner antas vara 37,9 Mkr.  

 

Trafiken för år 2014 med 394 606 stycken resor beräknas till 17 461 518 minuter 

till ett värde av 80,3 mkr. För jämförelsens skull kan samma trafikvolym år 2014 

men med 2030 års spårprestanda beräknas till 9 597 494 minuter till ett värde 

av 44,1 mkr. Merkostnaden för dagens trafik är 36,2 mkr per år för Tranås 

kommun. 

 

En station i Tranås kommer att betydligt öka resandet från 394 606 resor till 

1 252 000 resor 2030 vilket påverkar restidsvärdet från 80,3 mkr till 183 kr 

vilket är en ökning med 102,7 mkr per år. Fram till 2050 med trafik start 2025 

värderas detta till 2,6 mdr. 

 

10.3 Restider för Boxholm och Aneby 
Tranås station blir den naturliga knutpunkten mellan höghastighetstågen på 

höghastighetsnätet och trafiken på Södra stambanan. Tågen till Närke, 

Bergslagen och Dalarna kopplas till Tranås istället för Mjölby. Tranås blir även 

den snabbaste bytespunkten med tåg från Mjölby, Hallsberg och Örebro ner mot 

Malmö/Köpenhamn. I framtiden kommer banan mellan Mjölby och Hallsberg 

vara utbyggd till dubbelspår och då kommer transportstråket ner mot Tranås att 

vara bättre och tidsvinsten därmed större. I framtiden kommer en resa från 

Örebro till Malmö/Köpenhamn, med byte i Tranås att ta cirka 3 timmar och 15 

minuter (inklusive 10 minuter bytestid i Tranås) vilket skall jämföras med 

dagens 4 timmar och 45 min. 

 

Tranås station kommer att betjäna Boxholm och Aneby tätorter. Trafikeringen 

bedöms vara ett höghastighetståg i timmen till Göteborg, Malmö och Stockholm 

från Tranås. Med bytespunkt Tranås avses ett stationsläge centralt i staden i 

tunnel, bro eller på marknivå. Med bytespunkt Linköping och Jönköping avses 

att förbifart Tranås byggs och Tranås inte får något uppehåll av höghastighetståg 

eftersom banan passerar 8 km utanför Tranås tätort. Konsekvenserna av att 

Tranås inte är bytespunkt redovisas i tabellen nedan. 
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Från Boxholm till: Bytespunkt Tranås Bytespunkt Linköping Bytespunkt Jönköping 

Tranås 10 - - 

Mjölby - - - 

Linköping 35 31 - 

Stockholm 125 116 - 

Jönköping 37 71 110 

Göteborg 97 131 180 

Helsingborg 100 141 210 

Malmö 120 161 230 

Köpenhamn 155 196 265 

Tabell 18: Ungefärliga restider i minuter från Boxholm i relation till olika bytespunkter. 

Väntetid vid byte 10 minuter. 

Med Tranås station blir restiderna från Boxholm konkurrenskraftiga på grund 

av det korta avståndet till höghastighetsstationen. En resa Boxholm – Jönköping 

tar inklusive byte i Tranås 37 minuter vilket skall jämföras med 110 minuter 

utan höghastighetsbanan. 

 

För resor till Öresundsregionen från Boxholm kan dessa idag utföras på 180 

minuter. Utan byte på Tranås station blir restiden längre med höghastighetståg, 

hela 230 minuter vilket skall jämföras med byte på Tranås station som ger en 

restid på 120 minuter vilket är 60 minuter snabbare än dagens restid. 

 

Restiden från Boxholm till Stockholm blir snabbast med byte i Linköping 116 

minuter och med byte i Tranås endast 9 minuter längre 125 minuter. 

Med höghastighetsbanorna ansluts Boxholm med stationen i Tranås till Skavsta, 

Landvetter och Kastrup flygplatser. 

 

Utan station i Tranås blir restiderna kraftigt försämrade med höghastighets-

banan för Tranås och många av de viktiga möjligheterna för Tranås utveckling 

går förlorade. Nedanstående tabell visar restider från Tranås med Jönköping 

eller Linköping som bytespunkt. 
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Från Tranås till: Bytespunkt Tranås Bytespunkt Linköping Bytespunkt Jönköping 

Boxholm 10 - - 

Aneby 15 - - 

Mjölby 20 - - 

Linköping 15 40 160 

Stockholm 75 110 220 

Jönköping 15 80 80 

Göteborg 75 140 140 

Helsingborg 65 130 130 

Malmö 95 160 150 

Köpenhamn 130 195 185 

Tabell 19: Ungefärliga restider i minuter från Tranås i relation till olika bytespunkter. 

Väntetid vid byte 10 minuter. 

Med bytespunkt Tranås blir restiderna otroligt konkurrenskraftiga för orten som 

utöver sina 19 000 invånare även betjänar grannkommunerna vilket innebär att 

närmare 95 399 invånare (Mjölby, Boxholm, Tranås, Aneby, Nässjö) är 

upptagningsområdet. Detta är betydligt större än Vagnhärad, Ulricehamn och 

Bollebygd, och kan jämföras med en storstadsregion. En resa Tranås – 

Jönköping tar 15 minuter vilket skall jämföras med dagens snabbaste 61 minuter 

(61 – 75 minuter). 

 

För resor till Öresundsregionen från Tranås kan dessa utföras idag på 180 

minuter. Utan station i Tranås blir restiden marginellt kortare 150 – 160 

minuter vilket skall jämföras med station i Tranås som ger restider på 95 

minuter vilket är en halvering av restiden. Restidsförkortningen blir 85 minuter. 

 

Restiden från Tranås till Stockholm blir endast 75 minuter och utan station i 

Tranås blir den 110 minuter vilket är en betydande försämring med 35 minuter. 

Med höghastighetsjärnväg ansluts Tranås med Skavsta, Landvetter och Kastrup 

flygplatser. 

 

Tranås station kommer att betjäna Aneby. Med bytespunkt i Linköping och 

Jönköping försämras restiderna för Aneby. Konsekvenserna av att Tranås inte är 

bytespunkt för Aneby redovisas i tabellen nedan. 
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Från Aneby till: Bytespunkt Tranås Bytespunkt Linköping Bytespunkt Jönköping 

Tranås 15 - - 

Mjölby 70 - - 

Linköping 40 90 100 

Stockholm 120 165 180 

Jönköping 40 (130) 60 

Göteborg 100 (190) 120 

Helsingborg 90 (180) 110 

Malmö 120 (210) 140 

Köpenhamn 155 (245) 175 

Tabell 20: Ungefärliga restider i minuter från Aneby i relation till olika bytespunkter. 

Väntetid vid byte 10 minuter. 

Med station i Tranås blir restiderna från Aneby konkurrenskraftiga på grund av 

det korta avståndet till höghastighetsstationen. En resa Aneby – Linköping tar 

inklusive byte i Tranås 40 minuter vilket skall jämföras med 90 minuter idag. 

 

För resor till Öresundsregionen från Aneby kan dessa utföras idag på 180 

minuter. Utan byte i Tranås blir restiden endast 40 minuter kortare med 

höghastighetståg 140 minuter vilket skall jämföras med station i Tranås som ger 

restider på 120 minuter vilket är 60 minuter snabbare än dagens restid. 

 

Restiden från Aneby till Stockholm blir med byte i Linköping 165 minuter och 

med byte i Tranås endast 120 minuter hela 45 minuter snabbare. Med 

höghastighetsjärnväg ansluts Aneby via Tranås med Skavsta, Landvetter och 

Kastrup flygplatser. 

 

För Mjölby är byte i Tranås lämpligt för resor söderut och i Linköping för resor 

norrut. Tidstillägget till Tranås och Linköping är 20 minuter plus bytestid 10 

minuter. Motsvarande gäller även för Ödeshög med buss till bytespunkterna. 

För Nässjö är byte i Tranås lämpligt norr ut och i Jönköping söder ut. 

Tidstillägget till Tranås är 26 minuter och 30 minuter till Jönköping plus 

bytestid 10 minuter. Motsvarande gäller även för Eksjö med buss eller tåg till 

bytespunkterna. 
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10.4 Trafikeringsanalys 
Höghastighetsjärnvägen ska även trafikeras med interregionala snabbtåg som 

stannar på stationer längs höghastighetjärnvägen såsom Ulricehamn, Tranås 

och Ljungby. Stationer utmed banan som kan komma att trafikeras med 

interregionala snabbtåg är Vagnhärad och Bollebygd. För Boxholm och Aneby 

kommer regionaltåg att stanna för matningstrafik till Tranås station. 

 

Ett troligt trafikupplägg på höghastighetsbanan är entimmestrafik mellan 

Stockholm – Göteborg och Stockholm – Malmö såsom ändpunktstrafik eller 

höghastighetståg med 2 – 3 stopp. Under högtrafik blir det ytterligare två 

direkttåg per timme. Därutöver kommer det att trafikeras entimmestrafik med 

höghastighetståg som stannar på de flesta höghastighetsstationerna såsom 

Tranås, Ulricehamn och Ljungby. 

 

På höghastighetsnätet kommer vissa tåg att mata ändpunktsmarknaderna vilket 

innebär att dessa tåg inte kommer att stanna i Tranås. På höghastighetsnätet 

genom Tranås kommer ett höghastighetståg att stanna per timme samt tre 

snabbtåg per timme med bytesmöjlighet till Dalarna, Närke, Småland, Halland 

och Blekinge. Tre regionaltåg per timme kommer att stanna på befintliga 

konventionella nätet i Tranås. 

 

Höghastighetståg;  Stockholm – Jönköping – Göteborg  2 tåg/tim. 
Höghastighetståg;  Stockholm – Jönköping – Malmö/Köpenhamn  2 tåg/tim. 
 
Snabbtåg;                 Sthlm – Tranås – Nässjö – Hässleholm – Malmö  1 tåg/tim. 
Snabbtåg;                 Sthlm – Link. – Tranås – Jönk. – Borås – Göteborg  2 tåg/tim. 
Snabbtåg;  Sthlm – Link. – Tranås – Värnamo – Växjö/Halmstad 1 tåg/tim. 
 
Regionaltåg;  Borlänge – Örebro – Mjölby – Tranås – (Nässjö)  1 tåg/tim. 
Regionaltåg;  Norrköping – Link. – Mjölby – Tranås – (Nässjö) 1 tåg/tim. 
Regionaltåg; Motala – Mjölby – Boxholm – Tranås – Aneby –  
 Nässjö – Alvesta – Växjö  1 tåg/tim. 
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Figur 7: Trafiksystem med Tranås station. 

Nedanstående tabell visar den totala trafiken i Tranås med ovan nämnda 

trafikupplägg: 

 

Tågtyp Uppehåll Avg. tid söder ut Avg. tid norr ut 

Höghastighetståg Passerar 10, 30, 50 05, 25, 45 

Höghastighetståg Stannar 00 30 

Snabbtåg Stannar 10, 25, 40, 55 00, 15, 30, 45 

Regionaltåg Stannar 05, 20, 35, 50 10, 25, 40, 55 

 Uppehåll per timme 9 9 

Tabell 21: Trafikeringsförslag med station i Tranås. 

Av tabellen ovan framgår det att Tranås station kommer i högtrafik att betjänas 

av 18 tåg per timme vilket innebär ett uppehåll var 3:e minut. Bytestiden 

kommer att vara cirka 10 minuter och resenärer från Boxholm och Aneby blir en 

del av trafiksystemet. Utöver detta tillkommer passerande godståg cirka 4 per 

timme och riktning och höghastighetståg. 

 

Den regionala busstrafiken till Tranås ansluter till tågtrafiken med linjer från 

Gränna, Ödeshög, Österbymo och Eksjö utöver några linjer med lokal karaktär 

till Sommen, Duvebo, och Aneby. 
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Trafikupplägget för Tranås innebär att busstrafiken till Gränna, Eksjö och 

Ödeshög kommer att fördubblas beroende på att Tranås station är närmaste 

anslutningspunkt till höghastighetsnätet. Eventuellt kan expressbussar vara en 

bra lösning. För övriga bussanslutna orter kommer trafiken att vara oförändrad. 

Antalet tillkommande bilister från omlandet kan bli betydligt större än idag 

beroende på de stora restidsförkortningarna höghastighetståget medför. Därför 

bör goda parkeringsmöjligheter till stationen och staden finnas så att även 

handeln kan utvecklas tillsammans med stationsområdet. 

 

Den ekonomiska restidsvinsten för en station i Tranås uppskattas till minst 183 mkr per 

år. Det uppskattas att 1 252 000 resenärer per år kommer att använda stationen varav 

259 000 resenärer per år från Mjölby, Boxholm, Aneby och Nässjö. 

Tranås station betjänar Boxholm, Aneby och i vissa reserelationer även Mjölby och 

Nässjö. Värdet av restidsvinsterna är 183 mkr per år från och med öppnandet av 

Götalandsbanan. Antalet resande från Tranås station kommer att tredubblas på grund 

av bättre restider. 

 

11. Arbetsmarknadsnyttor 
För att erhålla nya arbetsmarknadsnyttor förutsätts en centralt belägen station 

för höghastighetståg i Tranås. En betydande restidsförkortning uppstår både till 

Jönköping och Linköping som kommer Tranås arbetsmarknad till del. Likaså 

kommer intresset för företagsetableringar att öka i Tranås vilket också ger 

arbetsmarknadsnyttor. 

 

Höghastighetsbanan beräknas enligt Gunnar Malms utredning ge de största 

tillgänglighetsförbättringarna för: 

 

 Tranås, +28 % 

 Nyköping, +20 % 

 Oxelösund, +16 % 

 Ulricehamn, +14 % 

 Övriga kommuner 5 – 10 % 
 

Eftersom befolkningen i Tranås kommer att öka dels genom omlokaliserings-

effekter från Linköping och Jönköping, samt effekter av Götalandsbanan och 

naturlig befolkningsökning kommer detta att medföra en befolkning på 30 000 

invånare vilket innebär en större lokal arbetsmarknad i Tranås. Det större 

tillskottet av befolkning i Tranås utgörs främst av invandring och omflyttning av 

personer från Jönköping och Linköping vilka redan har arbete i städerna, men 

som väljer Tranås lägre boendekostnader och minskade ekonomiska risker samt 

natursköna områden. 
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För Tranås näringsverksamheter underlättas rekryteringar och därmed ges 

företagen bättre möjligheter att växa i Tranås med höghastighetsjärnvägen. 

 

Genom jämförelser med större FA-regioner och kommuner med hög regional 

tillgänglighet via järnväg kan antagande om vilken arbetsmarknadsnytta som 

uppstår i Tranås uppskattas. Drivande för en större arbetsmarknad är 

befolkningstillväxt som triggar arbetsmarknaden, medborgarnas servicebehov 

och transportbehov. Nedanstående tabell redogör för de siffror som påverkar 

arbetsmarknadsnyttorna enligt Tranås kommuns uppfattning. 

 

Variabel Tranås 2015 Tranås 2035 

Tjänstebranscher (nattbefolkning) 
Totalt exklusive vård och utb. 
IKT 
Företagstjänster 
Bank/Försäkring 
Civila myndigheter 
Pers/kulturella tjänster 

 
15,9 % 

1,2 % 
7,4 % 
0,6 % 
3,3 % 
3,4 % 

 
19,0 % 

2,3 % 
7,8 % 
0,9 % 
3,8 % 
5,0 % 

Bor och arbetar i kommunen 79 % 58 % 

Andel förvärvsarbetande 20 - 64 
Män 
Kvinnor 

77,7 % 
79,8 % 
75,4 % 

80,2 % 
82,5 % 
77,0 % 

Andel heltid 20-64 >35 h 
Män 
Kvinnor 
Differens Kvinnor/Män 

 
89,3 % 
58,9 % 
66,0 % 

 
85,6 % 
59,1 % 
69,0 % 

BRP tkr 
Per capita 
Per sysselsatt 

 
338 
628 

 
263 
628 

Medelinkomst 20 - 64, tkr 
Män 
Kvinnor 
Differens kvinnor/män 

259 
297 
219 

73,7 % 

285 
325 
245 

75,4 % 

Andel låginkomsttagare 17,7 % 15,7 % 

Andel medelinkomsttagare 68,9 % 70,3 % 

Andel höginkomsttagare 13,4 % 16,8 % 

Utbetalt ek bistånd per invånare 1519 596 

Nettokostnad ek bistånd per invånare 1395 825 

Barnfattigdomsindex 11,5 9,1 

Andel med eftergymnasial utb. >2 år 19,4 % 25,0 % 

Går vidare till högskola inom 3 år, medel 
över 5 år i  % 

36,6 39,2 

Arbetslöshet 
Män 
Kvinnor 
Ungdomar 

8,2 
8,5 
7,9 

16,2 

6,3 
7,3 
5,7 

13,9 
Tabell 22: Bedömd förändring av arbetsmarknaden i Tranås med höghastighetsjärnväg. 

Största förändringen är att den lokala arbetsmarknaden i Tranås förändras och 

att andelen kommuninvånare i större utsträckning arbetar i de två större 

arbetsmarknadsregionerna Jönköping och Linköping. Det innebär inte färre 
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arbetstillfällen i Tranås kommun utan tvärt om fler arbetstillfällen. Det innebär 

ett ökat behov av arbetspendling till och från Tranås vilket tillgodoses av den 

nya höghastighetsjärnvägen. 

 

Antalet förvärvsarbetande medborgare i Tranås år 2015 beräknas till 8 637 

personer av en befolkning på 19 000 personer. Med höghastighetsjärnväg ökar 

andelen förvärvsarbetande från 77,7 % till 80,2 % på grund av bättre 

arbetsmarknadsmatchning, vilket innebär att vid en befolkning på 30 000 

invånare är 13 929 personer i arbete vilket ger en ökning med 5 382 fler arbets-

tillfällen, större delen bestående av befintliga arbetsplatser i Jönköping och 

Linköping. Tranås arbetsmarknad ökar med cirka 2 000 nya arbetstillfällen. 

Dessa arbetstillfällen värderas till 285 000 kronor per år och anställd vilket 

motsvarar ett ekonomisk värde av 570 mkr per år. 

 

Andelen låginkomsttagare minskar med 2 % och andelen medelinkomsttagare 

ökar med 1,4 %. Andelen höginkomsttagare ökar med 3,4 %. Därmed minskar 

behovet av utbetalning av ekonomiskt understöd med 923 kronor per invånare. 

Andelen med eftergymnasial utbildning ökar från 19,4 % till 25 % beroende på 

ökad tillgänglighet till universitet och högskolor i Jönköping och Linköping. 

Även andelen invånare med längre högskoleutbildningar ökar, från 36,6 % till 

39,2 %. Den ökade utbildningsnivån innebär att arbetslösheten sjunker från 8,2 

% till 6,3 % efter färdigställandet av höghastighetsbanan. 

 

Tranås kommun anser att det periodvis under byggnationen av fler bostäder och 

höghastighetsbanan inte kommer att finnas någon nämnvärd arbetslöshet i 

Tranås, under förutsättning att social upphandling tillämpas i 

infrastrukturprojekten av staten. 

 

Med en höghastighetsstation i Tranås bedöms att 5 382 arbetstillfällen blir tillgängliga 

från Tranås varav 1 120 arbetstillfällen etableras lokalt i Tranås. Av dessa återfinns 280 

arbetstillfällen i den offentliga sektorn på grund av ökat invånarantal. 

Arbetsmarknadsnyttan värderas till 400 mkr per år. 

 

Tillväxt av arbetskraft från 11 000 personer till 18 876 personer.                               

Tillväxt av arbetstillfällen från 8 637 arbetstillfällen till 9 757 arbetstillfällen.       

Geografisk fördelning av arbetskraften är i Tranås och Sommen.                      

Geografisk fördelning av arbetskraften 58 % Tranås, 20 % Jönköping och 22 % 

Linköping.                                                                                                    

Arbetsmarknadsnyttan värderas till 400 mkr per år. 
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12. Näringslivsnyttor 
Med en befolkning i Tranås på 30 000 personer innebär det ett ökat behov av 

tjänster som kommer näringslivet till del. Tranås näringsliv fungerar väl i 

jämförelse med övriga liknande kommuner i Götaland såsom Eksjö, Nässjö, 

Vaggeryd, Ydre med flera. 

 

Den kraftiga befolkningstillväxten i Tranås orsakas av de kraftigt förbättrade 

pendlingsmöjligheterna till Jönköping och Linköping för personer vilka redan är 

etablerade på arbetsmarknaden på respektive ort. Därför tillkommer det färre 

arbetsplatser i Tranås jämfört med den ökade befolkningen. Tranås kommun 

bedömer att ytterligare 2000 arbetsplatser kommer att etableras i Tranås som 

en konsekvens av höghastighetsjärnvägen. 

 

Eftersom Tranås befolkning får en förbättrad ekonomi ökar även dess köpkraft. 

Detta gynnar näringslivet. Handeln bedöms öka med 0,3 mdr per år inklusive 

dagligvaruhandeln. 

 

Det är sannolika att någon eller några större företagsetableringar kommer till 

stånd vilka helst bör vara kopplade till universitet eller högskolan så att 

tillväxtföretag etablerar sig. Utveckling av energi och trävaruindustrin är givna 

utvecklingsområden som kommer att påverkas av höghastighetsjärnvägen. 

 

Turistnäringen, hotell och konferens kommer att fördubblas då tillgängligheten 

från storstadsregionen förbättras väsentligt.  

 

Med en höghastighetsstation i Tranås bedöms att 1 120 nya arbetstillfällen etableras i 

Tranås där av 280 är i den offentliga sektorn på grund av ökad befolkning till 30 000 

invånare 2035. Turistnäring och handel bedöms öka mest i Tranås. 

 

Näringslivet bedöms öka sin omsättning i Tranås med 0,3 mdr per år till följd av ökad 

befolkning. Det uppstår 840 nya arbetstillfällen i näringslivet och 280 nya arbetstillfällen i 

offentlig sektor till följd av höghastighetsbanan.  

                                                                               

13. Miljönyttor 
Arbetspendling till och från Tranås kommer i framtiden att ske i större 

omfattning med höghastighetståg. Därutöver kommer arbetspendlingen att 

fördubblas till 2030 och det är därför viktigt att detta sker med miljövänliga 

transportmedel. Med goda kommunikationer och kollektivtrafik minskar 

behovet av en andra bil i hushållet och detta möjliggörs med en station i Tranås 

för höghastighetståg. 
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Idag använder cirka 15 % av arbetspendlarna tåget som färdmedel till eller ifrån 

Tranås. Denna andel förväntas öka till 45 %. Eftersom avståndet mellan Tranås 

till Jönköping eller Linköping är i stort sett detsamma för tåget som för bilen 

som avverkar de 7 milen på 60 minuter, görs antagandet att dessa pendlare 

väljer tåget som förflyttar dem samma sträcka på 15 minuter. 

 

Idag arbetar cirka 3 000 personer utanför Tranås. I framtiden beräknas 7 429 

personer arbeta på annan ort varav 1 512 personer i Jönköping eller Linköping. 

Detta genererar cirka 378 000 arbetsresor eller 756 000 enkelresor till en 

miljökostnad av 36,67 kronor per timme. Den totala miljökostnaden för 

arbetspendlingen med bil 27,7 mkr och under en 10 års period mellan 2025 och 

2035 blir det 0,277 mdr i minskade miljökostnader.  

 

Med en höghastighetsstation i Tranås minskar arbetspendlingen med bil från 85 % till 55 

% och miljökostnaden minskar med 0,277 mdr på 10 års period. 

 

Miljönyttan för arbetspendling mellan Tranås till Jönköping eller Linköping beräknas till 

0,277 mdr per 10 års period. 

                                                                                                   

14. Bostadsnyttor 
Bostadsbyggande i Tranås har varit på en mycket låg nivå under mycket lång tid 

till låga priser. Utan höghastighetsstation finns inget intresse att bebygga 

Tranås. Höghastighetsjärnvägen som betydligt förbättrar 

arbetspendlingsmöjligheterna genom kortare restidsavstånd med närliggande 

arbetsmarknadsregioner i Jönköping och Linköping kommer att medföra en 

ökad attraktionskraft för Tranås som bostadsort. De värden som redovisas avser 

enbart värden för de bostäder som förväntas tillkomma med anledning av 

infrastruktursatsningen med höghastighetsjärnväg och det förutsätts att det 

finns en station i Tranås. Utan station kommer nuvarande utveckling av Tranås 

att avmattas långsamt med en åldrande befolkning. För att få en mer 

heltäckande bild redovisas även de värden som tillskapas i det befintliga 

bostadsbeståndet i Tranås. Befolkningstillväxt i Tranås är kontinuerligt ökande 

enligt nedanstående tabell. 

År 1995 – 2014 2000 – 2014 2005 – 2014 2010 – 2014 

Tranås 0,11 0,29 0,40 0,41 
Tabell 23: Befolkningstillväxt i Tranås, procent per år i genomsnitt. 

Tillväxten av befolkningen i Tranås är beroende av industrikonjunkturen och en 

ökande andel immigranter. Unga flyttar ut från Tranås vilket indikerar deras 

behov av högre utbildning och bättre matchning på arbetsmarknaden. Denna 

trend kommer att bromsas betydligt med höghastighetsjärnvägen i Tranås. 

Därför förväntas en starkare befolkningstillväxt än tidigare år vilket stämmer väl 
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överens med den prognosjustering som SCB gjort över befolkningsutvecklingen i 

Sverige. Nedanstående tabell redogör för löneutvecklingen i Tranås. 

År 1995 – 2014 2000 – 2014 2005 – 2014 2010 – 2014 

Tranås i.u. 2,11 2,18 2,49 
Tabell 24: Årlig procentuell utveckling av lönesumma i Tranås. 

Den disponibla medelinkomsten per capita i Tranås är 163 000 kronor per år. 

Med en höghastighetsbana kommer löneutvecklingen att öka med ytterligare 0,7 

procentenheter per år vilket innebär att köpkraften hos Tranåsborna kommer 

att öka och att kommunens skatteintäkter kommer att öka. Grovt räknat innebär 

det en förbättrad löneutveckling 22,8 mkr per år vid en befolkning på 19 000 

invånare. Med ökande befolkning till 30 000 invånare är värdet 34,2 mkr per år. 

Sysselsättningen i Tranås ökar svagt i jämförelse med liknande kommuner. Med 

höghastighetsjärnväg är vår bedömning att sysselsättningsgraden kommer att 

öka från 0,55 procentenheter per år till 1,08. Detta minskar kommunens utgifter 

med cirka 923 kronor per invånare, eller 17,5 mkr per år på grund av minskad 

arbetslöshet. 

 

Tranås har under en mycket lång tid haft ett mycket svagt bostadsbyggande. 

Ungefär 20 bostäder per år har byggts. Huspriserna i Tranås ligger på cirka 

9 000 kronor per kvadratmeter. Det finns således idag ingen marknad för större 

bostadsbyggnadsprojekt i Tranås så länge höghastighetsbanan inte är byggd. 

Ett stationsnära boende bedöms öka bostadspriset med minst 3 % och upp till 15 

%. Medelpriset för ett småhus på 140 kvadratmeter i Tranås förväntas öka med 

450 000 kronor per hus från en låg prisnivå, därav den stora ökningen. Med ny 

infrastruktur är prisjusteringar på 30 – 45 % mycket vanliga. Estimeringen av 

förändringen av bostadsnyttan har utgått ifrån de beräkningar av förändrad 

tillgänglighet som konsultföretaget WSP har utfört i rapporten 

”Regionalekonomiska resultat av Sverigebygget – Bakgrund, modell och 

resultat” daterad 2015-05-27. Nyttoberäkningen avser tiden 2017 till 2035. 

Med höghastighetsbanan antas att bostadspriserna i Tranås kommer att 

marknadsjusteras närmare en prisnivå liknande Jönköping och Linköping som 

kan nås på 15 minuter. 

 

Effekten av förbättrad tillgänglighet uppskattas till minst 81 kronor per 

kvadratmeter, vilket för hela bostadsbeståndet i Tranås uppgår till 79 mkr. 

Tranås kommun bedömer att 3 000 nya bostäder är en effekt av 

Götalandsbanan vilket värderas till 7,2 mdr. Handelshögskolan i Jönköping 

bedömer att 690 bostäder tillkommer i Tranås. 

 

14.1 Planering för nya bostäder 
Gällande översiktsplan för Tranås kommun antogs 2011-06-13. I planen 

redovisas nya områden för bostäder huvudsakligen öster och söder om tätorten. 
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De mest attraktiva områdena, som först kan förväntas bli bebyggda ligger i nära 

anslutning till sjön Sommen, men det finns även ett stort område avsatt för 

tätortsexpansion avsatt sydost om befintlig villabebyggelse. Härutöver finns 

omvandlingsområden, LiS – områden och nya områden för bostäder i 

kommunens mindre tätorter Gripenberg och Sommen. Detta är områden som 

planerats för bostadsbebyggelse oaktat effekterna av en koppling till 

Götalandsbanan. Den planerade bebyggelseutvecklingen i gällande 

översiktsplan återspeglar därmed nollalternativet. 

 

Med ett stationsläge för Götalandsbanan och regionala snabbtåg i Tranås ändras 

förutsättningarna radikalt i flera avseenden: 

• Den kraftigt förbättrade regionala tillgängligheten kommer att skapa 

attraktionskraft och incitament för nya bostäder och verksamheter, 

framförallt i de lägen där ett avstånd till stationen understiger 1500 

meter. 

• Det kommer även att uppstå starka incitament för omvandling och 

förtätning i befintliga verksamhets- och bostadsområden. 

• Det kommer att krävas bra hushållning med markområden i 

stationsnära lägen. Stagnationen vad gäller byggandet av flerbostadshus 

kommer att hävas och nya villaområden i centrala lägen kommer därför 

inte att vara aktuellt. 

 
Vad gäller nuvarande översiktsplaneberedskap för Götalandsbanan omfattar 

denna dels en redovisning av korridoren såsom den såg ut vid den aktuella 

tidpunkten och dels en redovisning av ett utvecklingsområde för ny station i 

anslutning till befintligt resecentrum. Detta har löpande beaktats vid ny 

detaljplanering och bygglovhantering för att inte bygga upp några mer 

omfattande begränsningar för olika utvecklingsalternativ. 

 

Med anledning av bland annat Sverigeförhandlingen och Götalandsbanan, men 

även av andra skäl, har Kommunstyrelsen fattat beslut om att översiktsplanen 

ska ses över, vilket innebär att Kommunfullmäktige innan årets slut kommer att 

ställning till dess aktualitet. 

 

Utgångspunkter; i den pågående utredningen har 4 stationslägen identifierats: 

 

• Centralt i samma läge som- eller i nära anslutning till befintlig station 

• Norr om befintlig station i höjd med Stoeryd, fortfarande inom Tranås 

tätort 

• Norr om Tranås tätort i höjd med Skoboviken 

• Väster om Tranås tätort i anslutning till Rv 32 
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I den följande redovisningen av förutsättningarna för bebyggelseutveckling med 

de olika alternativen har gällande översiktsplan använts som utgångspunkt. Det 

innebär att allting beskrivs i motsvarande detaljeringsgrad och skala. 

Tillkommande bebyggelse som ett resultat av Götalandsbanan utgår från vad 

som kan åstadkommas inom influensområdet med tonvikt på vad som är möjligt 

inom 500 meters radie men även inom ett större område på upp till 1500 meter. 

Här förutsätts att den höga regionala tillgängligheten är en avgörande 

attraktivitetsfaktor som innebär att det kan byggas tätt. De planerade 

småhusområdena i öster och söder förutsätts ligga kvar. Beroende på 

stationsläge och åtgärder i gång- och cykelnätet kommer även delar av dessa 

områden att hamna inom det större influensområdet. 

 
Figur 8: Planerad bostadsbebyggelse med Götalandsbanan, se även bilaga D. 
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Alternativ A: Centralt läge 

I detta alternativ förutsätt ett stationsläge i samma läge- eller i direkt anslutning 

väster om befintlig station. Det centrala utvecklingsområdet, inom en radie av ca 

500 meter från stationen utgörs idag av ett relativt glest verksamhetsområde.   

 

Området begränsas i söder av skola och kyrka, i väster av befintliga bostäder och 

griftegård, i norr av verksamhetsområde och i öster av befintlig järnväg. Här 

kan, utöver station med tillhörande verksamheter ca 2000 nya bostäder i 

flerbostadshus tillskapas. Inom 1000 meters radie ligger Tranås centrum där 

ytterligare 500 - 1000 bostäder kan tillskapas genom omvandling av centrala 

industrimiljöer i södra delen av centrum. Inom 1000 meters radie ligger även 

Stoeryds bostadsområde som i dag hyser 500 bostäder med stor 

utvecklingspotential. Inom 1500 meters radie nås i princip hela Tranås tätort 

samt den planerade fortsättningen på Norraby bostadsområde. 

 

Alternativet med ett centralt läge ställer de högsta kraven på markhushållning 

och planering men innebär samtidigt att befintliga strukturer bäst kan 

tillvaratas.  

 

Alternativ B: Norr om centrum 

Med detta alternativ kommer de nya stationsläget att ligga ca 1500 m norr om 

befintlig station och centrum. Fokus för bostadsutbyggnaden blir därmed 

expansionsområdet i Norraby där det, inom ett intervall på 200 – 1500 meter 

från stationen kan tillskapas, minst 3000 nya bostäder i flerfamiljshus.  

Lokaliseringen blir särskilt gynnsam för Stoeryd bostadsområde som kommer 

att ligga i direkt anslutning till stationen och därmed finns även incitament för 

en expansion av området. 

 

I detta läge utgör inte tillgången till oexploaterad mark någon begränsning för 

att nå målsättningen om 3000 nya bostäder i stationsnära läge. Den uppenbara 

nackdelen är emellertid avståndet till centrum, där man går miste om att 

använda stationens attraktionskraft för centrumutveckling och omvandling av 

gamla verksamhetsområden.   

 

Alternativ C: Norr om Tranås tätort 

Sedan tidigare finns, i Trafikverkets utredningsmaterial, en kopplingspunkt/ 

station ca 4 km norr om tätorten i höjd med Skoboviken. Väster därom finns i 

stort sett ingen bebyggelse, däremot begränsningar i form av strandskydd. I 

öster ligger sjön Sommen och därmed kan bara hälften av ”cirkeln” runt 

stationsområde, oavsett 500, 1000 eller 1500 meters radie nyttjas för 

stationsnära boende. Beroende på hur långt söderut stationen kan förläggas 

finns emellertid en möjlighet att delar av expansionsområde i Norraby kan 

hamna inom den aktuella radien. 
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Det stipulerade antalet 3000 bostäder inom, som mest, 3000 meter från 

stationen kan åstadkommas, men lokaliseringen har i än högre utsträckning 

liknande nackdelar som alternativ B. Det kommer i praktiken att handla om en 

ny centrumbildning. 

 

Alternativ D: Väster om Tranås tätort 

Detta är liksom alternativ C en extern lokalisering där det kommer att finnas 

gott om obebyggd mark för bostadsbebyggelse. Avståndet till Tranås centrum 

och befintlig station blir ca 1500 meter. De mest tätortsnära delarna är dock 

starkt kuperade samtidigt som Höganloft industriområde innebär en 

begränsning. Den nya bebyggelsen kommer därmed att vara avgränsad och på 

sådant avstånd och stigning från Tranås tätort att det rör sig om en egen 

centrumbildning. 

 

Mer sannolikt är detta alternativ att betrakta som en förbifart som aktualiserar 

kopplingspunkter och stationslägen i norr och i söder. 

 

Verksamheter 

Förutom bostäder har många verksamheter inom bland annat service, handel 

och kontor väsentliga fördelar av stationsnära lägen. Därför eftersträvas i 

samtliga alternativa utbyggnadsområden en kombination av bostäder och icke 

störande verksamhet. Prioriteringen ligger emellertid på att så många som 

möjligt ska få en högre regional tillgänglighet mellan bostad och arbetsplats/ 

studier. Den bästa mixen av bostäder och arbetsplatser åstadkoms därmed 

genom att tillvarata befintliga strukturer och omvandlings/ utvecklings-

möjligheter, det vill säga ett centralt stationsläge enligt alternativ A. 

 

Landsbygdsutveckling 

90 % av kommunens befolkning samt inte helt obetydliga delar av Aneby, Ydre 

och Ödeshögs befolkning bor inom 15 minuter med bil från Tranås centrum. 

Förutsatt en restid till Linköping eller Jönköping på max 20 minuter kommer 

samtliga dessa att komma under en total restid, inklusive promenad mellan 

busshållplats/parkering och station, på 40 minuter. I vilken utsträckning detta 

påverkar bebyggelseutvecklingen är svårbedömt, men med en utvecklad 

kollektivtrafik bidrar det rimligen till ökad attraktionskraft och därmed en 

värdeökning av fastigheter som kan ge incitament för nybyggnation även i 

mindre orter. 

 

Intermodalitet 

Att så många som möjligt ska kunna ta mellan målpunkt och station till fots eller 

med cykel är en självklar målsättning. I det avseende är ett centralt läge enligt 

alternativ A helt överlägset. I alternativ B kommer sannolikt benägenheten att 

gå eller cykla till eller från stationen att minska påtagligt och i alternativ C och D 

är detta mer eller mindre uteslutet. Enda fördelen med externa alternativ är att 
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tillgången till mark som kan användas för t ex pendelparkering ökar. Å andra 

sidan innebär ett centralt läge ett avsevärt lägre behov av sådana funktioner. 

 

A: Centralt läge: 2000 bostäder kan tillskapas 
inom 500 meter från station, ytterligare 1000+ 
inom 1000 meter 

+Tillvaratar befintliga strukturer 
+I stort sett hela tätorten inom 1500 m 
-Höga krav på markhushållning 

B: Norr om centrum: Aktualiserar utveckling 
av Norraby med flerbostadshus, 5000+ 
bostäder inom 1000 meter 

+ Närhet till stort obebyggt område 
-Ingen riktigt stationsnära bebyggelse 
-Begränsad nytta för befintlig tätort 

C: Norr om tätorten: Norraby och Skobo inom 
1000 m med plats för 6000+ bostäder 

Som ovan, men i än högre grad 

D: Väster om tätorten Inget egentligt alternativ. Aktualiserar 
kopplingspunkter i norr och i söder 

Tabell 25: Sammanfattande effekter av bostadsbyggande. 

Tranås kommun anser att utan bostadssubventioner försvåras möjligheterna att 

bygga i staden på grund av det låga kvadratmeterpriset, trots en ökning med 40 

% från 9 000 kronor per kvadratmeter till 12 600 kronor per kvadratmeter. 

Trots detta saknas ekonomiskt utrymme att möta de höga byggpriserna på 

25 000 kronor per kvadratmeter. Med ökad internationell byggkonkurrens finns 

möjligheter att nå en prisnivå på 17 000 kronor per kvadratmeter i framtiden. 

 

Höghastighetsstationen i Tranås kommer att öka bostadspriserna med cirka 40 % efter 

2035. Ett stationsnära boende ökar prisnivån med upp till 15 % och effekten av behovet 

av fler bostäder kopplat till höghastighetsbanan beräknas till 3 000 bostäder vilket 

värderas till 7,2 mdr. 

 

Utan höghastighetsjärnväg kommer 300 fastigheter att byggas i Tranås fram till 2035. 

Tranås bedömer att 3 000 nya bostäder behövs byggas på grund av ökad tillgänglighet 

med Götalandsbanan. Lika delar hyresrätter och bostadsrätter kommer att byggas i 

stationsnära läge.                                                                                           

Bostadsbyggandet beräknas starta när Götalandsbanan tagits i bruk. Totalt beräknas 

byggnationer av bostäder för 7,2 mdr för 3 000 bostäder. 

     

15. Sociala nyttor 
 

15.1 Kollektivtrafikplanering och sociala effekter 

Att kunna röra sig i samhället är avgörande för hur väl vi ska kunna tillgodogöra 

oss utbudet av arbete, utbildning service, fritidsaktiviteter med mera. Bristande 

möjligheter att röra sig blir omvänt en begränsning av människors frihet och 

framgång. Det minskar möjligheten att vara delaktig fullt ut i samhället och 

näringslivet. 
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För att förstå kollektivtrafikens bidrag till social integration och jämställdhet – 

enklare uttryckt mer jämlika möjligheter för människor och ökad förmåga att 

välja hur vardagslivet gestaltas – krävs att man fokuserar på ojämlikheter 

mellan människor när det gäller deras möjligheter till rörlighet. Med tanke på 

att såväl kvinnor som resursfattiga personer, enligt ett flertal studier, är 

beroende av kollektivtrafik i högre grad än andra är också den ökade 

tillgängligheten särskilt gynnsam ur ett jämställdhets- och socialt perspektiv. 

 

Kollektivtrafiksystemen spelar en central roll i att förändra samhälls-

förhållanden. Därför är det viktigt att kollektivtrafiken inte bara anpassas till de 

rörelsemönster som idag finns, utan också planeras på ett sådant sätt att 

rörligheten ökar vilket en höghastighetsjärnväg är starkt bidragande till. Att 

samordna kollektivtrafiksatsningar med andra politikområden är väsentligt för 

att investeringar i kollektivtrafik ska få ett socialt genomslag fullt ut i 

kommunen. Ökad tillgänglighet till en vidgad arbetsmarknad måste exempelvis 

understödjas genom en arbetsmarknadspolitik som förbättrar resurssvaga 

gruppers möjligheter att få ett arbete. 

 

Restid är en av de viktigaste faktorerna för val av färdmedel. Höghastighets-

järnväg kommer att radikalt förkorta restiderna, vilket är positivt ur ett socialt 

perspektiv. Det förbättrar möjligheterna att delta i samhället, exempelvis att ta 

del av en vidgad arbetsmarknad eller ökade utbildningsmöjligheter. Eftersom 

det är de samlade restidsvinsterna som måste beaktas behöver turtäthet, 

gångavstånd till hållplats och bytesmöjligheter vägas in. Oftast är det den första 

och sista delen av resan som är avgörande för pendlingsmöjligheterna. 

 

En annan aspekt, som är svårare att kvantifiera, är hur transportinfrastruktur 

kan påverka värdet av det sociala kapitalet. Det sociala kapitalet kan definieras 

som graden av tillit i olika relationer, mellanmänskliga och till offentliga 

institutioner. Socialt kapital mellan människor delas upp i två former; 

överbryggande (bridging) mellan invånare som är ”olika” (inte tillhör samma 

grupp) och sammanbindande (bonding) socialt kapital mellan människor som 

är ”lika” (tillhör samma grupp). Socialt kapital mellan invånare och institution 

kallas länkande (linking).  

 

Socialt kapital har ett faktiskt värde eftersom det moderna samhället inte kan 

fungera utan tillit. Om människor har tillit till varandra kan de träffa avtal och 

genomföra transaktioner, utan att tro att de ska bli lurade. Tilliten ökar när 

människor möts. Mötesplatser kan vara både fysiska och sociala, och en ökad 

användning av kollektivtrafik bidrar på ett positivt sätt till skapande av 

mötesplatser då kollektivtrafiken i högre grad än biltrafik är en del av stadens 

offentliga rum. 
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15.2 Folkhälsa 

Olika slags bestämningsfaktorer, som biologiska faktorer, relationer, 

levnadsvanor och samhällsfaktorer påverkar människors hälsa. Hälsans 

bestämningsfaktorer delas ofta in i fyra olika nivåer, där den yttersta nivån står 

för övergripande strukturella faktorer, nästa nivå utgör individens livsvillkor, 

sedan följer levnadsvanor och den fjärde nivån står för sociala nätverk och 

relationer. Faktorerna påverkar varandra. Arbetslöshet kan exempelvis påverka 

matvanorna som i sin tur påverkar vikten som i sin tur påverkar förekomst av 

hjärtinfarkt. Orsaker behöver alltså inte vara kopplade direkt till individen utan 

kan ligga på samhällsnivå. 

 

Hälsans bestämningsfaktorer mäts och presenteras med hjälp av en eller flera 

indikatorer. Indikatorer ska vara väldefinierade och är oftast kvantitativa mått 

på det som bäst mäter utvecklingen av och sambanden mellan bestämnings-

faktorer och deras effekter på hälsan. Nya kunskaper, ändrade värderingar och 

utvecklingen i omvärlden gör att de indikatorer och den statistik som bäst mäter 

sambanden mellan bestämningsfaktorer och deras effekter på hälsan 

fortlöpande behöver omprövas, vilket är ett kontinuerligt utvecklingsarbete. 

Socioekonomisk status används som samlingsbegrepp för utbildningsgrad, 

yrkesstatus och inkomstnivå, och har tydliga effekter på vår hälsa. Ett exempel 

på detta är att man kan se en ökad risk att insjukna i hjärtinfarkt bland individer 

med låg socioekonomisk status. Dessa skillnader kan förklaras med de olika 

förhållanden individer med olika socioekonomisk status lever under. Exempel 

på sådana faktorer är: 

•  Livsvillkor – arbetsmiljö, balans krav/kontroll i arbetet, social miljö, 

stress. 

•  Levnadsvanor - rökning, fysisk aktivitet, matvanor. 

•  Psykosociala faktorer - sociala nätverk, copingförmåga, känsla av 

sammanhang. 

 

15.3 Socioekonomiska samband 

Sociala effekter är inte alltid kvantifierbara men de starka samband som finns 

mellan olika socioekonomiska parametrar kan användas för jämförelser i tid och 

rum. Genom att hitta lämpliga referensobjekt går det på så vis att få en bild av 

den förändring som en ökad tillgänglighet via höghastighetståg skulle kunna 

generera.  

 

Det ger, om inte annat, en bild av vilken riktning som utvecklingen av 

socioekonomi och folkhälsa kan förväntas ta. Genom jämförelser går det också 

att få fram kvantifierbara differenser vilka emellertid måste hanteras med stor 

försiktighet då omfattningen av förändringarna dels styrs av relativa 
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omvärldsförändringar och dels av hur väl vi förmår att ta tillvara på 

möjligheterna. 

 

De jämförelser som här gjorts och som kan användas som underlag i 

nyttoberäkningar/beskrivningar är: 

 

1. Funktionella arbetsmarknadsregioner – vilka effekter kan man förvänta 
sig av att Tranås blir integrerad i en avsevärt större 
arbetsmarknadsregion? 
 

2. Jämförbara kommuner – finns det kommuner i dag som har ungefär 
liknande förutsättningar som Tranås kan förväntas få med koppling till 
Götalandsbanan. 
 

3. Den geografiska dimensionen – hur fördelas effekterna lokalt (platsen), i 
omlandet (centralortens upptagningsområde) och regionalt. 
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15.4 Jämförelse Fa-regioner 

 

 

Figur 9: Funktionella arbetsmarknadsregioner. Nummer 8 är Tranås och Ydre 

Tranås kommun utgör tillsammans med Ydre en av Sveriges minsta FA – 

regioner (nummer 8 på kartan ovan). Skälet till att Tranås inte ingår i någon av 

de angränsande större regionerna är det relativa låga pendlingsutbytet. Detta 

beror på långa restider med konventionella färdmedel. Strax under 80 % av de 

sysselsatta både bor och jobbar inom kommunens gränser. I söder finns 

Jönköpings arbetsmarknadsregion där bland annat Nässjö, Aneby, Habo med 

flera ingår och i norr finns Östergötland där i stort sett alla kommuner utom 

Ydre ingår. 
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Tranås FA – region har jämförts med Östergötland och Jönköping med 

avseende på ett antal socioekonomiska parametrar som har stor betydelse för, 

eller indikerar, tillväxt och mångfald.  Det gäller andelen yngre vuxna, andel 

jobb i tjänstesektorn samt utbildningsnivån, men också skillnader mellan 

kvinnor och män liksom BRP och lönesumma per capita. 

 

Variabel FA Tranås FA Jönköping FA Östergötland 

Andel 20-44 år  
Varav kvinnor 

28 % 
48 % 

32 % 
49 % 

33 % 
49 % 

Tjänstebranscher (dagbefolkning) 
Totalt exklusive vård o utb. 
IKT 
Företagstjänster 
Bank/Försäkring 
Civila myndigheter 
Pers/kulturella tjänster 

 
13,4 % 

0,9 % 
6,6 % 
0,5 % 
2,4 % 
3,0 % 

 
20,2 % 

2,1 % 
7,8 % 
0,8 % 
6,0 % 
3,5 % 

 
24,6 % 

3,1 % 
10,7 % 

1,2 % 
5,4 % 
4,2 % 

Andel förvärvsarbetande 20-64 
Män 
Kvinnor 

78,8 % 
81,1 % 
76,3 % 

80,6 % 
83,2 % 
77,9 % 

74,7 % 
77,1 % 
72,3 % 

Andel heltid 20-64  >35 h 
Män 
Kvinnor 
Differens kvinnor/män 

 
89,1 % 
58,5 % 

66 % 

 
87,9 % 
61,2 % 

70 % 

 
88,1 % 
62,2 % 

71 % 

Lönesumma tkr 
Per capita 
Per sysselsatt 

 
108 
249 

 
128 
270 

 
122 
280 

BRP tkr 
Per capita 
Per sysselsatt 

 
274 
624 

 
305 
626 

 
297 
674 

Medelinkomst 20-64 tkr (heltid) 
Män 
Kvinnor 
Differens kvinnor/män 

259 
296 
219 

74 % 

274 
312 
234 

75 % 

266 
301 
228 

76 % 

Andel med eftergymn. utb. >2 år 19,8 % 27,8 % 28,5 % 

Arbetslöshet inklusive åtgärder 
Män 
Kvinnor 
Ungdomar 

7,6 % 
7,8 % 
7,3 % 

15,6 % 

6,4 % 
7,1 % 
5,7 % 

11,9 % 

7,6 % 
9,0 % 
7,6 % 

13,2 % 
Tabell 26: Jämförelsetal mellan FA Tranås, Jönköping och Östergötland. 

Svagheten i jämförelsen är uppenbar – siffror för Jönköping respektive 

Linköping/Norrköping slår naturligtvis igenom med en stark påverkan på 

genomsnittet. Men det ger ändå en bild av viktiga socioekonomiska skillnader 

mellan en större och en mindre FA – region. Diagrammet nedan visar skillnader 

i sysselsättningsstruktur mellan Tranås, Jönköping och Östergötland. Här 

framgår det att Tranås är underrepresenterat med avseende på tillväxtrelaterade 

tjänstebranscher och överrepresenterad inom tillverkningsindustri. 
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Diagram 7. Sysselsättningsstruktur. 

Det framgår med stor tydlighet att en liten region som FA Tranås hamnar i 

underläge gentemot de större arbetsmarknadsregionernas mångfald och 

arbetsmarknadsmatchning. Det gäller bland annat utbudet av jobb i olika 

tjänstebranscher men även annat utbud inom till exempel service, kultur och 

nöjen som inte låter sig kvantifieras lika enkelt. Resultatet är bland annat en 

bättre matchning på arbetsmarknaden, vilket här ovan indikeras av andelen 20-

44 åringar, inkomstnivåer och deras fördelning mellan kvinnor och män samt 

andelen med eftergymnasial utbildning inom respektive FA – region. 

När det gäller utbudet av jobb i tjänstesektorer bör observeras att det är 

dagbefolkningen som redovisas, d.v.s. inte vad dom som bor i området arbetar 

med utan vilka jobb som finns tillgängliga inom regionen. 

 

15.5 Jämförelse kommuner 

En andra jämförelse har gjorts mellan Tranås och två motsvarande enskilda 

kommuner som redan idag är integrerade i en större arbetsmarknad och som i 

viss mån redan har de förutsättningar som Tranås kommun kan förväntas få 

med en koppling till höghastighetsjärnväg. Orterna som valts är Mjölby och 

Alingsås. Mjölby med restiden 20 minuter till Linköping och 50 minuter till 

Norrköping ligger naturligtvis nära till hands, men den region Tranås kommer 

att ingå i är betydligt större. Därför har en jämförelse även gjorts med Alingsås i 

Västra Götaland som till storlek och regionala sammanhang kanske än mer 

påminner om den målbild som Tranås går in i Sverigeförhandlingen med. 

 

 

 

 



57 
  

Variabel Tranås Mjölby Alingsås 

Andel 20-44 år 
Varav kvinnor 

29 % 
48 % 

30 % 
48 % 

30 % 
50 % 

Demografisk försörjningskvot 0,89 0,80 0,82 

Andel med utländsk bakgrund 11,5 % 8,2 % 10,3 % 

Tjänstebranscher (nattbefolkning) 
Totalt exklusive vård och utb. 
IKT 
Företagstjänster 
Bank/Försäkring 
Civila myndigheter 
Pers/kulturella tjänster 

 
15,9 % 

1,2 % 
7,4 % 
0,6 % 
3,3 % 
3,4 % 

 
18,0 % 

1,9 % 
7,0 % 
0,9 % 
4,2 % 
4,0 % 

 
24,2 % 

3,1 % 
9,8 % 
1,1 % 
4,5 % 
5,7 % 

Bor och arbetar i kommunen 79 % 59 % 58 % 

Andel förvärvsarbetande 20-64 
Män 
Kvinnor 

77,7 % 
79,8 % 
75,4 % 

79,3 % 
82,5 % 
76,0 % 

80,8 % 
82,3 % 
79,2 % 

Andel heltid 20-64 >35 h 
Män 
Kvinnor 
Differens Kvinnor/Män 

 
89,3 % 
58,9 % 
66,0 % 

 
89,7 % 
60,7 % 
67,7 % 

 
85,6 % 
59,1 % 
69,0 % 

BRP tkr 
Per capita 
Per sysselsatt 

 
338 
628 

 
246 
636 

 
363 
565 

Medelinkomst 20-64, tkr 
Män 
Kvinnor 
Differens kvinnor/män 

259 
297 
219 

73,7 % 

269 
304 
232 

76,3 % 

285 
325 
245 

75,4 % 

Andel låginkomsttagare 17,7 % 15,7 % 15,7 % 

Andel medelinkomsttagare 68,9 % 69,5 % 65,2 % 

Andel höginkomsttagare 13,4 % 14,8 % 19,1 % 

Utbetalt ek bistånd per invånare 1519 1220 587 

Nettokostnad ek bistånd per invånare 1395 1462 808 

Barnfattigdomsindex 11,5 10,1 8,3 

Andel med eftergymnasial utb. >2 år 19,4 % 21 % 28,5 % 

Går vidare till högskola inom 3 år, medel 
över 5 år i  % 

36,6 37.7 41,2 

Arbetslöshet 
Män 
Kvinnor 
Ungdomar 

8,2 
8,5 
7,9 

16,2 

7,3 
7,6 
7,0 

15,9 

6,5 
7,3 
5,7 

12,2 
Tabell 27: Jämförelsetal mellan Tranås, Mjölby och Alingsås. 

Skillnaden i andel 20 - 44 åringar är här marginell, men den demografiska 

försörjningskvoten visar ändå på en ogynnsam åldersstruktur. De stora 

skillnaderna består framförallt i andelen som arbetar i tjänsteyrken, 

utbildningsnivå samt genomsnittslön. Skillnaderna i arbetslöshet liksom i 

ekonomiskt bistånd är också stora. Nedanstående diagram visar skillnaderna i 

sysselsättningsstruktur mellan Tranås, Mjölby och Alingsås. Det framgår att 

med en större regional tillgänglighet ökar också andelen kvalificerade yrken. 
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Diagram 8: Sysselsättningsstruktur mellan Tranås, Mjölby och Alingsås. 

Det kan även konstateras skillnader i jämställdhet, där en mer differentierad 

tenderar att vara mer jämställd. En avstämning mot andra jämställdhets-

indikatorer än de som framgår i tabellen visade även motsvarande mönster vad 

gäller uttag av föräldraledighet liksom dagar med VAB.  Sannolikt säger 

jämförelsen också något om kultur och attityder, där jämställdhet och 

studiebenägenhet är relevanta indikatorer. 

 

För att få ytterligare bekräftelse på sambanden mellan socioekonomisk status 

och folkhälsa har ett antal livsstilsrelaterade hälsofaktorer jämförts mellan de 

tre kommunerna. Även här finns sambanden, om än inte lika starka. Det gäller 

bland annat rökning, riskbruk av alkohol, kost- och motionsvanor, hjärt- och 

kärlsjukdomar mm där Tranås generellt ligger sämre till. Det skulle därför också 

vara intressant att jämföra vårdkostnader utslaget per invånare, men sådan 

statistik finns tyvärr bara tillgänglig på landstingsnivå. 

 

15.6 Regionalt influensområde 

Med en relativt stark centralort har Tranås idag ett influensområde som är 

betydligt större än den egna kommunen. Detta bekräftas bland annat av ett 

starkt handelsindex på dagligvaror, stor nettoinpendling från de mindre 

grannkommunerna för arbete och skola samt övrigt tillresande för service och 

nöje. 
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Kommun Till Tranås Från Tranås Invånarantal i 
kommunen 

Aneby 361 199 6 426 

Boxholm 175 106 5 322 

Ydre 347 102 3 660 

Ödeshög 135 33 5 240 

Jönköping 160 252 132 140 

Mjölby 142 152 26 428 

Linköping 117 227 151 881 

Nässjö 63 111 29 907 

Eksjö 50 169 16 598 

Summa 1 550 1 351 377 602 
Tabell 28: Större in och utpendlingskommuner, grannkommuner i fetstil. 

Det finns på så vis ett 10-tal mindre tätorter som ligger inom Tranås 

influensområde samtidigt som kommunhuvudorterna Boxholm, Aneby, 

Ödeshög och Österbymo i hög grad påverkas av utvecklingen och utbudet i 

Tranås. Utöver de 15 000 invånarna i Tranås tätort bedöms därför ytterligare 

10 000 finnas inom det huvudsakliga influensområdet. 

 

Med en koppling till höghastighetsjärnväg kommer alla inom detta område att 

via Tranås få en förbättrad tillgänglighet och det är därför inte heller orimligt att 

anta att influenserna förstärks. Med en befolkningstillväxt stärks även 

serviceunderlaget. Samtidigt blir kopplingen och därmed influenserna från 

Jönköping och Linköping starkare vilket innebär en ny konkurrenssituation för 

Tranås påminnande om liknelsen med den stora fisken i den lilla dammen. 

 

15.7 Analys och slutsatser 

Av ovanstående jämförelser framgår flera entydiga samband mellan 

regionförstoring och socioekonomiska strukturer som i sin tur har betydelse för 

hälsa och socialt välbefinnande. Betydande socioekonomiska effekter av en 

större FA – region skulle därför kunna bestå i: 

 

• En större mångfald på arbetsmarknaden med minskad arbetslöshet och 

bättre matchningsmöjligheter som resultat. 

• Som en direkt följd av ovanstående en högre medelinkomst och 

minskade löneskillnader mellan kvinnor och män. 

• Högre genomsnittlig utbildningsnivå och fler som väljer att studera 

vidare efter gymnasiet. 

• Bättre folkhälsa med avseende på livsstilsrelaterade påverkansfaktorer. 

• En mer gynnsam åldersstruktur med bland annat lägre försörjningskvot 

som resultat. 
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Det finns en potential för en rad positiva förändringar, huvudsakligen som ett 

resultat av en ökad regionaltillgänglighet som flerdubblar våra valmöjligheter 

och även påverkar kulturer och attityder. 

 

Men Tranås karaktär förändras också i grunden, det blir en helt annan stad, och 

den ökade regionala tillgängligheten innebär ett markant större influensområde 

som jämte tillväxten även skapar konkurrens. 

 

15.8 Nyttoberäkningar/nyttobeskrivningar 

De nyttor som nedan kvantifierats eller beskrivits görs utifrån förutsättningen 

att Tranås får en kopplingspunkt till höghastighetsbanan och till följd av detta 

går från en egen FA-region till att bli en integrerad del i en framtida Östra 

götalandsregion där både Jönköping och Östergötland ingår. Som referenstal för 

de förväntade socioekonomiska effekterna har dagens skillnader med Alingsås 

kommun använts. Samtliga ovanstående jämförelsetal har inte använts utan i 

beräkningarna har fokuserats på de mest uppenbara skillnaderna i 

socioekonomisk status. 

 

A: Kvantitativa effekter 

Effekt Enhet Kvantitet 

Höjd medelinkomst Ökning kr/invånare 20 - 64 år +26 000 kr/invånare 

Minskade skillnader i lön 
kvinnor/män 

Minskning i procentenheter -1,7 procentenheter 

Höjd utbildningsnivå Andel med eftergymnasial 
utbildning >2år  

+9,1 procentenheter  

Minskad arbetslöshet Andel arbetslösa av 
befolkningen 

-1,7 procentenheter  

Minskat försörjningsstöd Minskning utbetalt ek bistånd 
kr/invånare 

-932 kr/inv 

Minskad demografisk 
försörjningskvot 

Minskning i procentenheter -7 procentenheter  

Tabell 29: Kvantitativa effekter av höghastighetsjärnväg i Tranås Kommun. 

De förväntade kvantitativa effekterna är alltså en kombination av ökade 

intäkter, minskade kostnader samt strukturella förändringar som gynnar 

regional och lokal utveckling. Beroende på huvudmannaskap kommer dessa 

nyttor att tillgodoräknas näringsliv, kommun eller stat. Det är alltså den totala 

samhällsekonomiska nyttan som avses. Dessa enhetstal kan användas för att i 

kvantitativa termer beskriva och i vissa fall summera nyttan av en förbättrad 

regional tillgänglighet. 

 

Vid en befolkning i Tranås kommun med 19 000 invånare ger det en höjd 

medelinkomst som ger en ekonomisk effekt av 0,5 miljarder per år när 

höghastighetsbanan står klar. Under en 10 års period motsvarar detta 5 mdr i 

förbättrad hushållsekonomi. 
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Eftersom avlastning från Linköping och Jönköping kommer Tranås kommun 

tillgodo bedöms att befolkningsutvecklingen 10 år efter färdigställandet av 

Götalandsbanan ge 30 000 invånare i Tranås varav 6 090 personer som en 

direkt följd av höghastighetsjärnvägen vilket under en fem års period skulle ge 

ytterligare 1 mdr. 

 

Utan tillgänglighet till en höghastighetsstation förväntas Tranås förlora 

ekonomiska effekter på totalt 6,5 mdr. 

 

B: Kvalitativa effekter 

• Utbudet på arbetstillfällen, utbildning, service, kultur och 

fritidsaktiviteter som hamnar inom räckhåll ökar dramatiskt. Detta är 

svårt att kvantifiera och värdera, men en större andel yngre vuxna 20 - 

44, högre utbildningsnivå, en högre medelinkomst samt minskade 

löneskillnader mellan kvinnor och män får utan tvekan anses indikera 

förbättringar av utbud och regional tillgänglighet. 

• När influensområdet, i och med en ökad regional tillgänglighet, växer 

kommer detta efterhand att påverka kultur och attityder. Förväntade 

effekter av detta är bland annat en mindre könssegregerad 

arbetsmarknad liksom en ökad studiebenägenhet bland ungdomar. 

• Sambanden mellan socioekonomisk status och folkhälsa är starka, inte 

minst med avseende på levnadsvanor. Genom att jämföra de indikatorer 

som Folkhälsomyndigheten tar fram och sammanställer på 

kommunnivå framgår tydliga mönster med avseende på hur t ex 

kostvanor, motion, alkoholvanor, social tillit mm hänger samman med 

socioekonomisk status. Här uppvisar jämförelsekommunen Alingsås så 

gott som genomgående en mer gynnsam bild. 

 
C: Nya planeringsförutsättningar 

• Tranås karaktär förändras i grunden. Tätorten kommer att växa med 

nya bostadsområden och förtätning vilket påverkar stadsbild och 

grönstruktur. Detta är inte självklart något som alla ser som positivt och 

det kommer hur som helst att ställa nya, större, krav på hushållningen 

av mark och andra resurser. 

• Den markant förbättrade regionala tillgängligheten kommer att 

konkurrensutsätta Tranås som boendeort, etableringsort och serviceort. 

När orter som Linköping och Jönköping kan nås på 15 minuter finns 

givetvis en risk att Tranås roll som destination för handel och service 

minskar till förmån för någon av de större orterna. För de boende i 

tätorten kan det upplevas positivt, men för omlandet kan effekten väga 

över mot det negativa. 
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• Tranås kommer genom höghastighetsbanan vara mer tillgängligt för 

arbetsgivare och turister eftersom Tranås kan ta del av resandeflödet 

mellan Stockholm – Göteborg/Malmö/Köpenhamn. 

• Höghastighetsbanor blir starka ekonomiska stråk för utbildning, teknisk 

utveckling och ökat välstånd i jämförelse med orter utan 

höghastighetsjärnväg.  
 

Tranås vinner mycket stora socioekonomiska fördelar av en station kopplad till 

höghastighetsbanan. Tranås och Ydres isolerade arbetsmarknadsregion kommer att 

ingå i Jönköping och Östergötlands arbetsmarknadsregioner vilket innebär förbättrad 

hushållsekonomi på 6,5 mdr under en 10-års period. 

 

Höjd medelinkomst med 26 000 kronor per år, värde på 10 år 6,5 mdr.                                                             

Minskade löneskillnader mellan män och kvinnor med 1.7 %.                                       

Höjd utbildningsnivå med 9,1 %.                                                                                         

Minskad arbetslöshet med 1,7 %.                                                                                   

Minskat behov av försörjningsstöd med 923 kronor per invånare, värde på 10 år 0,8 

mdr. 

16. Övriga nyttor 
Största övriga nytta med höghastighetsbanan genom Tranås är en 

samlokalisering med Södra stambanan som ger stora samhällsekonomiska 

besparingar på 5 mdr. 

 

I Boxholm kommun finns möjligheten att förlägga en nationell 

höghastighetsdepå för fordon som kompenserar för Boxholm som blir utan 

höghastighetsstation. Här finns det obegränsade ytor att bygga på vilket är en 

fördel. Uppskattningsvis genereras 200 arbetstillfällen i Boxholm. 

 

I Aneby kommun kan en tyngre underhållsdepå för höghastighetsbanans 

infrastruktur förläggas som är den närmaste platsen till Trafikverkets 

materialförsörjningsenhet – materialservice i Nässjö. Detta bedöms ge 50 

arbetstillfällen i Aneby kommun. 

 

Under byggtiden av höghastighetsbanan ligger Tranås strategiskt bra till då 

avståndet till Linköping och Jönköping är lika långt. Därutöver finns 

betongindustri och stålverk samt ett större behov av tunnlar vars massor med 

fördel kan ingå som råmaterial för betongtillverkning. Under byggtiden bedöms 

upp emot 5 000 personer bli sysselsatta under 5 års tid med byggnationen av 

höghastighetsbanan mellan Linköping och Jönköping med bas i Tranås. 
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Samlokalisering av Södra stambanan med Götalandsbanan innebär en 

kostnadseffektivisering av trafikflödet på Södra stambanan med 5 mdr vilken genereras 

av högre hastighet och kortare sträcka mellan Sommen och Frinnaryd.  En 

höghastighetsdepå för fordon antas kunna byggas i Boxholm kommun och en 

underhållsdepå för infrastruktur söder om Frinnaryd i Aneby kommun vilket påverkar 

Tranås positivt.                         
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Bilaga 

A: Götalandsbanan genom Tranås 
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B: Dokumentation – Förutsättningar och 
antaganden 

 

Befolkning och bebyggelse 

Befolkning och bebyggelse är i sig kvantifierbart men är också utgångspunkt för 

att beräkna ekonomiska värden på nyttorna. Nedan de olika alternativ för 

befolkningsutveckling och bostadsbebyggelse som diskuterats. Med 

nollalternativ menas att höghastighetsbanan passerar Tranås utan station. 

 

Befolkningsutveckling, antal 
personer 

År 2035 År 2050 Effekt av GB 

Nollalternativ 1: Målprognos 2720 5030  

Nollalternativ 2: SCB traditionell 1220 2135  

Nollalternativ 3: Historisk 
exponentiell 

1530 2761  

Tillkomst av GB alt 1: TTP   1381 

Tillkomst av GB alt 2: Vision   6090 
Tabell 1: Befolkningsutveckling Tranås Kommun. 

Bebyggelseutveckling, antal 
bostäder 

År 2035 År 2050 Effekt av GB 

Nollalternativ 1: Målprognos 1433 2349  

Nollalternativ 2: SCB traditionell 606 1056  

Nollalternativ 3: Historisk 
exponentiell 

758 1365  

Tillkomst av GB alt 1: TTP   690 

Tillkomst av GB alt 2: Vision   3000 
Tabell 2: Bostadsbyggande kopplat till vald befolkningsutveckling. SCB = Statistiska 

Centralbyrån, GB = Götalandsbanan, TTP = undersökning av Jönköpings 

Handelshögskola, Vision = Tranås Kommun. 

Alingsåsjämförelsen 

Genom att jämföra strukturella skillnader mellan Alingsås och Tranås ges 

underlag för att både kvantifiera till en ackumulerad nivå och beskriva mätbara 

strukturella skillnader. Valet av jämförelsekommun motiveras av att Alingsås 

idag har liknande regionala förutsättningar som Tranås kommer att få med bra 

restider till arbetsmarknadsregionerna Jönköping och Linköping/Norrköping. 
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Variabel Redovisning Tranås Alingsås Differens 

Bas 1: Befolkning 2014 Beräkningsunderlag 18 416 39 188 20 772 

Bas 2: Varav 20-64 Beräkningsunderlag 9 759 21 579 11 820 

Bas 3: Varav 20-44 Beräkningsunderlag 5 292 11 815 6 523 

Befolkningsökning/5 år Indikativt 4,5 % 2,1 % 2,4 %* 

Medelinkomst 20-64 år Ackumulerat 259 000 285 000 26 000 

BRP per capita Ackumulerat 338 000 363 000 25 000 

Andel eftergymnasial 
utbildning 

Strukturellt 19,4 % 28,5 % 9,1 %* 

Andel som läser vidare Strukturellt 36,6 % 41,2 % 4,6 %*  

Arbetslöshet Strukturellt 8,2 % 6,5 % 1,7 %* 

Andel förvärvsarbetande 
20-64 år 

Strukturellt 77,7 % 80,8 % 3,1 %* 

Andel som bor och 
arbetar i kommunen 

Strukturellt 79 % 58 % 21 %* 

Andel jobb i tjänstesektor 
exklusive vård/utb. 

Strukturellt 15,9 % 24,2 % 8,3 %* 

Demografisk 
försörjningskvot 

Strukturellt 0,89 0,82 7 %* 

Ekonomiskt 
bistånd/invånare, netto 

Strukturellt 1 395 808 587 

Fastighetspriser småhus Ackumulerat 1 233 000 2 497 000 1 264 000 

Fastighetspriser småhus 
kr/kvm 

Ackumulerat 8 352 17 421 9 069 

Pris bostadsrätt kr/kvm Ackumulerat 3 640 13 766 10 126 

Nya småhus/1000 
invånare, medel 5 år 

Indikativt 0,6 1,2 0,6 

Nya lägenheter/1000 
invånare, medel 5 år 

Indikativt 0 1,8 1,8 

Tabell 3: Jämförelsetal mellan Tranås och Alingsås. %*=procentenheter. 

Övrigt underlag från TTP (undersökning av Jönköpings 

Handelshögskola) 

Andra effekter skulle kunna beräknas med utgångspunkt i TTP – rapportens 

beräkningar av arbetskraft, handel med mera kan göras om till en funktion av 

befolkningsutvecklingen: 

• Arbetskraft 742 pers/1381 pers = 0,54/pers 

• Arbetstillfällen: 516/1381 pers = 0,37/pers 

• För daglighandel 972 m2/1381 pers = 0,7/pers 

• För sällanköpshandel 1237 m2/1381 pers = 0,9/pers 

• För kontor 7224 m2/1381 pers = 5,2/per pers 
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Summeringar, ackumulerade effekter 

 

Följande summeringar bygger på följande förutsättningar: 

 

• Befolkning och bebyggelseutveckling enligt alternativet historisk 

exponentiell 2035 års värde kombinerat med TTP – rapportens värden. 

• Framskrivningarna utgår från dagens 18 416 invånare och 9067 

bostäder. 

• 44 % av bostadsbeståndet är småhus, ny bebyggelse utan 

höghastighetsjärnväg utgörs i stort sett av småhus (758 st) medan 

tillkommande effekt av höghastighetsjärnvägen utgörs av lägenheter (70 

m2/lägenhet, 690 st, utifrån TTP). 

• Priserna på småhus i Alingsås är dubbelt så höga som i Tranås, priserna 

på bostadsrätt är 4 gånger högre. 

• Tranås får en koppling till höghastighetsbanan som ger kommunen ca 

15 minuters restid till Jönköping, Linköping och 30 minuter till 

Norrköping. Stationer i centrala lägen är en förutsättning.  

• Det centrala läget i Östra Götaland ger Tranås likvärdiga förutsättningar 

med de som Alingsås har idag. Alltså en stor strukturell förändring. 

• De nyttor som summeras är de som redovisats som ackumulerbara 

ovan. 

• Effekterna förväntas komma successivt. Ackumulerade värden ska ge en 

bild av ett typiskt år när höghastighetsbanan är i drift och har hunnit 

generera den förväntade strukturella påverkan. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



68 
  

Effekt Referens Utan GB Med GB Differens 

Ackumulerad medelinkomst 
20-64 år, mkr/år  

Alingsås 2790 3282 492 

Ackumulerad BRP per capita 
mkr/år  

Alingsås 6742 7742 1000 

Ny arbetskraft, antal 
personer (0,54/ invånare) 

TTP 826 1568 742 

Nya arbetstillfällen, antal 
(0,37/ invånare) 

TTP 566 1082 516 

Värde befintliga småhus 
(3992 st.), mkr 

Alingsås 4922 9968 5046 

Antal nya småhus (oavsett 
GB) 

Historik 758 758 0 

Värde nya småhus, mkr Alingsås 934 1893 959 

Värde befintliga lägenheter 
(4494 st.), mkr 

Alingsås 3 033 6 061 3 028 

Antal nya lägenheter TTP 0 690 690 

Värde nya lägenheter 70 m
2
, 

mkr 
Alingsås 0 665 665 

Nytillskott daglighandel m
2
, 

0,7/invånare 
TTP 1071 2043 972 

Nytillskott sällanköpshandel 
m

2
, 0,9/invånare 

TTP 1377 2614 1237 

Nytillskott kontor m
2
,  

5,2/ invånare 
TTP 7956 15180 7224 

Tabell 4: Kvantitativa effekter med eller utan höghastighetsjärnväg i Tranås Kommun. 
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C: Nyttoanalys i Sverigeförhandlingen                 

Intressent: Tranås kommun  

Nyttor Beskrivning Kvantifiering 10 år 

Bostadsnytta 1) Mängd tillkommande nya bostäder.                                                                                                                        
2) Var bostäderna tillkommer.                                                                                                                                       
3) När bostäderna tillkommer.                                                                                                                                                                                                                                                       
4) Ekonomiska nyttor. 

Antal bostäder                                                                                                                      
3 000                                                                                                                                                                                 
Nytta i mkr                          
7 200 

Restidsvinster Redovisning av resenärsnyttor genom egna 
antaganden och kalkyler samt genom att avläsa 
restidsvinster och andra resenärsnyttor ur 
Trafikverkets samhällsekonomiska kalkyler. 

                                                                                                                                                                            
Nytta i mkr                               
2 600 

Arbetsmarknadsnytta Redovisning av arbetsmarknadsnyttor genom 
egna antaganden och kalkyler samt med hjälp 
av Trafikverkets körningar med DYNLOK och 
SAMLOK. 

                                                                 
Mängd nya arbetstillfällen   
1 120  
Nytta i mkr                     
4 000 

Miljönytta Redovisning av miljönyttor genom egna 
antaganden och kalkyler samt med hjälp av 
Trafikverkets samhällsekonomiska kalkyler.                                                            

                                                                                                                                                                           
Nytta i mkr                            
300 

Näringslivsnytta Bedömning av kvantifierbara nyttor för 
näringslivets förutsättningar. Det kan gälla 
handel eller andra branscher, enskilda stora 
företagsetableringar eller kluster av sådana.                                                                  
Därutöver analysera exploateringsnyttor för 
lokaler, enligt samma metod som för 
bostäderna. 

                                                                                                                                                                           
Nytta i mkr                           
3 000 

Social nytta Bedömning och kvantifiering av de sociala 
nyttorna, som påverkas av en mängd lokala 
processer med t.ex. det sociala kapitalet som en 
utgångspunkt och måttstock. Resultatet 
redovisades med + och -. 

                                                                                                                                                                           
Nytta i mkr                           
6 500  
Utebliven onytta i mkr  
800 

Övriga nyttor Beskrivning: 
Samlokalisering av Södra stambanan med 
Götalandsbanan ger trafikeringsvinster på 
konventionella banan. 

                                                                                                                                                                           
Nytta i mkr                           
5 000  
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D: Bostadsutbyggnadsplan Tranås 
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E: Dokumentation – beräkningar och 
resonemang 

 

Oavsett Götalandsbanan (nollalternativet):  

Alternativ 1:  

 

Exponentiell tillväxt utifrån historisk befolkningsutveckling 

Här antas en fortsatt befolkningsutveckling baserad på den procentuella 

genomsnittliga förändringen de senaste 10 åren vilket uppgår till 66,5 personer 

eller ca 0,4 % per år med 2005 som basår. Detta skulle innebära 

• För år 2035 18 416 personer * 1,00420 = 19 946 personer, dvs en ökning 

med 1 530 personer eller 8,3 % 

• För år 2050 18 416 personer * 1,00435 = 21 177 personer, dvs en ökning 

med 2 761 personer eller 15 % 

 
Idag har Tranås 9 067 lägenheter i olika former (småhus, flerfamiljshus, särskilt 

boende etc.). Detta innebär i snitt 2,03 personer per hushåll. Hittills har 

befolkningen ökat betydligt snabbare än bostadsbyggandet. Vi gör därför också 

antagandet att överskottet snart måste vara uppätet. Då skulle vi få: 

 

• För år 2035 9 825 bostäder, dvs en ökning med 758 bostäder 

• För år 2050 10 432 bostäder, dvs en ökning med 1 365 bostäder 
 

Alternativ 2: SCB traditionell prognos 

 

Enligt en SCB-prognos som togs fram 2011 skulle Tranås öka med i genomsnitt 

61 personer per år. Här prognosticeras vidare en tilltagande ökningstakt fram till 

2022 för att därefter öka i avtagande takt. Med en linjär ökning på 61 personer 

om året skulle antalet invånare år 2035 uppgå till 19 636 och år 2050 till 20 551. 

Detta skulle motsvara ett tillskott på 606 nya bostäder år 2035 och 1056 nya 

bostäder år 2050. 

 

Alternativ 3: Tranås målprognos 

 

Enligt gällande målprognos som sträcker sig fram till och med 2030 är den 

genomsnittliga ökningen 136 personer per år. För år 2035 skulle en sådan linjär 

ökning innebära 21 136 invånare och för 2050 23 176 invånare. Detta skulle 

motsvara ett tillskott på 1 433 nya bostäder år 2035 och 2 349 nya bostäder år 

2050. 
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Tillkommande effekter av höghastighetsjärnväg: 

Alternativ 1: TTP – studien 

 

Enligt TTP är den förväntade effekten av höghastighetsjärnväg: 

 

• En befolkningsökning med 1 381 personer 

• 690 nya bostäder 
 

Detta är i storleksordningen ungefär samma utveckling som räknats fram ovan 

utifrån den historiska utvecklingen i Tranås de senaste 10 åren. Alltså en 

fördubbling. 

Alternativ 2: Visionen 

 

I detta scenario förutsätts att: 

• Tranås får en kopplingspunkt med station i centralt läge och att 

motsvarande även gäller för Jönköping och Linköping 

• Att Tranås, såsom det framgår i Samlok–beräkningarna är en av de 5 

största vinnarna med avseende på regional tillgänglighet. 

• Att Tranås blir helt integrerat i Östra Götalands och Jönköpings 

arbetsmarknadsregioner. 

• Att Tranås härigenom kan avlasta framförallt Jönköping, Linköping och 

Norrköping och därmed ta delar av deras prognosticerade 

befolkningstillväxt. 

 
Här antas därför 3 000 nya bostäder som en effekt av höghastighetsjärnvägen, 

vilket skulle innebära 6 090 nya invånare. Huvudsakligen i flerbostadshus och 

merparten inom 1000 meter från stationen. Alltså en fyrdubbling av nuvarande 

tillväxt takt. I detta scenario kommer vi därmed ganska nära den utveckling som 

jämförelsekommunen Alingsås haft under de senaste 5 åren. 

 

Slutligen något om de ackumulerade beräkningarna: befolkning och bebyggelse 

utifrån historisk exponentiell framskrivning, 2035 års värde, och TTP:s effekter 

på invånarantal och byggande:  
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Variabel Beräkning utan GB Beräkning med GB 

Ackumulerad medelinkomst 
20 - 64 år, mkr/år  

Antal invånare utan GB 20 - 
64 * Tranås medelinkomst 

Antal invånare med GB 20 - 
64 * Alingsås medelinkomst 

Ackumulerad BRP per capita, 
mkr/år  

Antal invånare utan GB * 
Tranås BRP 

Antal invånare med GB * 
Alingsås BRP  

Ny arbetskraft, antal personer 
(0,54/invånare) 

Antal invånare utan GB * TTP 
effekt per invånare 

Antal invånare med GB * TTP 
effekt per invånare 

Nya arbetstillfällen antal  
(0,37/ invånare) 

Antal invånare utan GB * TTP 
effekt per invånare 

Antal invånare med GB * TTP 
effekt per invånare 

Värde befintliga småhus  
(3 992 st.) mkr 

Antal befintliga småhus * 
Tranås snittpris 

Antal befintliga småhus * 
Alingsås snittpris 

Antal nya småhus  
(oavsett GB) 

Förutsätter att detta kommer 
oavsett GB 

 

Värde nya småhus, mkr Antal nya småhus * Tranås 
snittpris 

Antal nya småhus * Alingsås 
snittpris 

Värde befintliga lägenheter,  
(4 494 st.) mkr 

Ej beräknat, bör kanske 
avgränsa bostadsrätter? 

 

Antal nya lägenheter Förutsätter att GB ger 
incitament för nya 
lägenheter, annars inga 

 

Värde nya lägenheter 70 m
2
, 

mkr 
 Nya lägenheter är på 70 m

2
 

med Alingsås snittpris per m
2
 

Nytillskott daglighandel m
2
, 

0,7/ invånare 
Antal invånare utan GB * TTP 
effekt per invånare 

Antal invånare med GB * TTP 
effekt per invånare 

Nytillskott sällanköpshandel m
2
 

0,9/ invånare 
Antal invånare utan GB * TTP 
effekt per invånare 

Antal invånare med GB * TTP 
effekt per invånare 

Nytillskott kontor m
2
,  

5,2/ invånare 
Antal invånare utan GB * TTP 
effekt per invånare 

Antal invånare med GB * TTP 
effekt per invånare 

Tabell 1: Kvantitativa effekter med eller utan höghastighetsjärnväg i Tranås Kommun. 
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Värde             

              

    2010 2011 2012 2013 2014 

 Befolkningsförändring 
under senaste 
femårsperioden, (%)  Alingsås 5,0 4,3 4,4 3,7 4,5 

 

 Alla kommuner (ovägt 
medel) 0,8 0,7 0,6 0,8 1,4 

 
 Mjölby 2,4 2,9 2,6 2,6 2,6 

 
 Tranås 2,0 1,9 1,3 0,7 2,1 

 Fastighetspris 
bostadsrätt, kr/kvm  Alingsås 11 411 11 357 12 220 13 766   

 

 Alla kommuner (ovägt 
medel) 6 259 6 730 6 842 7 295   

 
 Mjölby 3 762 3 691 4 380 5 682   

 
 Tranås 2 855 3 077 3 648 3 640   

 Fastighetspris 
småhus, kr/kvm  Alingsås 17 043 17 303 16 906 17 421   

 

 Alla kommuner (ovägt 
medel) 11 599 11 679 11 574 12 055   

 
 Mjölby 10 969 10 366 10 870 11 689   

 
 Tranås 8 059 7 801 8 614 8 352   

 Färdigställda bostäder 
i flerfamiljshus under 
året, antal/1000 inv.  Alingsås 1,5 1,0 2,7 1,7 1,9 

 

 Alla kommuner (ovägt 
medel) 0,5 0,6 0,8 1,0 1,1 

 
 Mjölby 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

 
 Tranås 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

 Färdigställda bostäder 
i småhus under året, 
antal/1000 inv.  Alingsås 0,9 0,7 1,9 1,5 0,9 

 

 Alla kommuner (ovägt 
medel) 1,0 0,8 1,0 0,9 0,8 

 
 Mjölby 1,0 0,8 0,6 0,6 0,5 

 
 Tranås 0,9 0,3 0,5 0,4 0,8 

 Genomsnittlig boyta, 
kvm/inv.  Alingsås     43 43   

 

 Alla kommuner (ovägt 
medel)     46 46   

 
 Mjölby     45 45   

 
 Tranås     45 45   

 Genomsnittlig hyra i 
allmännyttan, kr/kvm  Alingsås         918 

 

 Alla kommuner (ovägt 
medel)         931 

 
 Mjölby         890 

 
 Tranås         878 

 Mediannettoinkomst, 
kr/inv. 20+  Alingsås 191 246 198 868 206 737 210 502   

 

 Alla kommuner (ovägt 
medel) 184 838 191 692 197 622 200 778   

 
 Mjölby 185 999 193 481 199 966 202 858   

 
 Tranås 177 400 183 241 187 530 191 503   

Tabell 2: Jämförelsetabell Tranås, Mjölby och Alingsås. 

Övriga hänvisningar 

Vad gäller Alingsåsjämförelsen och bakomliggande resonemang kring 

socioekonomi hänvisas till tidigare rapport Sociala Nyttor 150617 (Bifogas) 
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F: Resestatistik Tranås 2014 
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G: Alternativ US5 via Växjö 
Tranås kommun anser att det blir betydligt dyrare för staten att lägga 

höghastighetsbanan via Växjö som får ett utomordentligt dåligt stationsläge i 

Räppe med behov av kollektivtransporter in till staden centrum, sjukhuset och 

universitetet som ger en restidsförlängning på 15 minuter. Enligt US5 skulle 

restiden från Tranås till Räppe bli 47 minuter och till centrala Växjö 62 minuter. 

Med US1 nås centrala Växjö på 75 minuter. 

 

Med en kopplingspunkt i Tranås och ett triangelspår söder om Moheda till Kust 

till kustbanan kan man nå centrala Växjö, sjukhuset och universitetet via Nässjö 

på 60 minuter med befintliga förhållanden på Södra stambanan vilket är kortare 

restid än US5 alternativet. 

 

Med motsvarande triangelspår från Kust till kustbanan söder ut till Malmö 

förkortas dagens restid från 120 minuters till 80 minuter på befintliga Södra 

stambanan vilket är snabbare än US1 och US2 men 14 minuter långsammare än 

US5. 

 

Det är därför Tranås kommuns uppfattning att US1 och US2 är bästa lösning 

med kopplingspunkter i Tranås som alternativ till US5. 

 

Från Tranås till US1 US2 US5 

Jönköping 0:20 0:20 * 

Värnamo 0:40 0:40 0:50 

Växjö 1:20 (1:00**) 1:20 (1:00**) 0:47 + 0:15 = 1:02 

Helsingborg 1:11 1:42 1:53 

Malmö 1:39 1:34 1:40 

Köpenhamn 2:18 2:13 2:19 

Stockholm 1:07 1:12 1:12 

Tabell 1: Restider från Tranås + 20 minuter från restider angivna av Trafikverket från 

Jönköping. * Förutsätter separat tåg från Jönköping till Växjö. ** Med kopplingspunkt i 

Tranås till Växjö på befintliga Södra stambanan utan uppgradering men med 

triangelspår till Kust till kustbanan.  
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H: Samhällsekonomisk beräkning 
För att beräkna värdet av järnvägstrafiken används beräkningsunderlag från 

ASEK5 som är omräknat till kronor per timme och jämförbart med vägtrafiken. 

Trafikeringen på Södra Stambanan är ¾ persontrafik och ¼ godstrafik. Två 

typer av beräkningar utförs vilka är: 

Tågkm/år = antal tåg/dag * linjelängd * 320 trafikdagar 

Tågminuter = antalet turer/dag * linjelängd i minuter * 320 trafikdagar 

Nedanstående tabell redovisar kostnaden per timme för regionaltåg, godståg, 

personbil och lastbil enligt ASEK5: 

 
Regiotåg Godståg el Personbil Lastbil Enhet 

Energikostnad 1800 1368 76 389 Kr/timme 

Kapitalkostnad 2600 1736 4,34 26 Kr/timme 

Driftskostnad 1336 1220 0,86 8,68 Kr/timme 

Avgifter 223 119 23,4 84,42 Kr/timme 

Operatörskostnader 5959 4443 104,6 508,1 Kr/timme 

      Olyckskostnader 143 99 16,29 35,73 Kr/timme 

Slitagekostnader 81 472 2,43 82,44 Kr/timme 

Infrastrukturkostnader 224 571 18,72 118,17 Kr/timme 

      Miljökostnader 15 15 36,67 356,81 Kr/timme 

Miljökostnader 15 15 36,67 356,81 Kr/timme 

      

      Intäkter operatör 141 9400 0 600 Kr/timme 

Intäkter staten 9 600 0 36 Kr/timme 

Biljettintäkter 150 10000 0 636 Kr/timme 

Kapacitet 200 0 1,2 1 
Antal 
Passagerare 

Kapacitet 0 700 0 20 Antal ton 

Transportintäkter 30000 14,28 0 31,8 Kr/enhet/timme 

      Kostnader staten 239 586 55,39 474,98 Kr/timme 

Intäkter för staten 1573 719 23,4 120,42 Kr/timme 

Intäkt drivmedelsskatt 0 0 46,8 225,77 Kr/timme 

Statliga intäkter 1334 133 -14,81 98,79 Kr/timme 

      Operatörskostnader 5959 4443 104,6 508,1 Kr/timme 

Intäkter operatör 28200 9400 0 600 Kr/timme 

Operatörsintäkter 22241 4957 -104,6 91,9 Kr/timme 

 

Tabell 1. Kostnader omräknade per timme för tåg och vägfordon enligt ASEK5. 
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Hastigheten för samtliga transportslag är beräknade till 90 km/h. Ett 

regionaltåg beräknas ha 200 passagerare och ett eldrivet godståg har en 

nettonyttolast på 700 ton och en tågvikt på 1050 ton. Personbilen beräknas ha 

1,2 passagerare och lastbilen på 45 ton brutto med 20 ton nyttolast 

(Genomsnittsvikten i Sverige är 15,3 ton). 

Operatörskostnader ingår energikostnad för drift, kapitalkostnader för fordon, 

driftskostnad för underhåll av fordon och avgifter till staten. 

Infrastrukturkostnader ingår olyckskostnader och infrastrukturslitage för 

järnväg och väg. 

Miljökostnader ingår kostnader för utsläpp av CO2 med 3,50 kr/kg; NOx med 92 

kr/kg; partiklar med 1084 kr/kg; HC med 0 kr (ingen prisuppgift); SO2 med 114 

kr/kg och VOC ej beräknad. 

Biljettintäkter avser personbiljetter och fraktavgifter. Biljettkostnaden är 1,66 

kr/km och gods 0,149 kr/tonkm. För lastbilsgods är fraktkostnaden 0,35 

kr/tonkm. 

Transportintäkter avser regiontåg med 150 passagerare och godståg med 700 

ton nyttolast. Personbil avser 1,2 personer i fordonet och för lastbil är det 20 ton 

nyttolast. 

Statliga intäkter avser kostnader för staten för olyckor, slitage av infrastruktur 

och miljökostnad exklusive kostnaden för infrastruktur byggnation. Intäkter för 

staten avser banavgifter, drivmedelsskatt och moms samt moms på 

personbiljetter och fraktkostnader. 

Operatörsintäkter avser inkomster för biljetter och frakt och kostnader för 

fordon och drift. 

Ett Interregiontåg värderas till 30 000 kr/timme vilket motsvarar vid ¼ del 

persontrafik till 7500 kr/timme. Godståget värderas till 10 000 kr/timme med 

¾ dels godstrafik 7500 kr/timme. 

Alternativ beräkningsmetod 
UIC den internationella järnvägsunionen har i rapporten Lasting Infrastructure 

Cost Benchmarking LICB 15 years of benchmarking 1996 – 2010 beräknat 

tidsvärdet VT (Value of Time) för järnvägstrafik och vägtrafik enligt tabellen 

nedan: 

Transportslag Tidsvärde Euro Tidsvärde SEK 

Gods på järnväg 1,45 ton/timme 12,76 ton/timme 

Gods på väg 3,53 ton/timme 31,06 ton/timme 

Person på järnväg 30,30 person/timme 267 person/timme 

Person på väg 30,30 person/timme 267 person/timme  

Tabell 2. Kostnader för transporter enligt UIC. 
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Av tabellen framgår det att kostnaderna för gods på väg är mer än dubbelt så 

höga än med tåg. Men att kostnaderna för persontransporter är likvärdiga 

mellan tåg och bil. 
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I: Analys av Trafikverkets beräkningar 
I dokument ”Förutsättningar och persontransportprognoser JA i 

kapacitetsutredningen” från 2011 beskrivs ingångsvärdena för befolknings-

utvecklingen i Sverige med Sampers. Detta innebär att Sampers bedömer att det 

skall finnas 10 050 097 invånare i Sverige 2030 men den nivån passeras redan 

2016 enligt SCB senaste prognos 2015. 

 

 

Diagram 1: Befolkningsutveckling enligt SCB prognos 2009 blå linje och prognos 2015 

röd linje. 

 

Tabell 1. Befolkningsprognos enligt Sampers. 

 

En annan rapport som Trafikverket tagit fram med konsultföretaget WSP 

”Höghastighetståg Scenarioanalys” april 2012 noterades att resor till och från 

Danmark inte ingår i beräkningarna. En resa mellan Stockholm och Malmö för 

privatresenärer kostar tågresan 510 kronor och flygresan 343 kronor i 

beräkningsmodellen vilket inte kan stämma. Tjänsteresorna med tåg kostar 1310 

kronor och med flyg 1573 kronor. Detta stämmer ganska väl. 
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Beräkningarna grundar sig också på SCB befolkningsprognos från 2009 vilket 

innebär att grundnivån för antalet resor är för lågt. Den prognostiserade 

befolkningsökningen till 2030 var 7 % medan den nya SCB prognosen 2015 visar 

20 % befolkningsökning. Detta borde påverka resandet mer. Trots införandet av 

höghastighetsjärnväg mellan Stockholm – Malmö/Göteborg kommer 

flygtrafiken endast att minska med 10 % och tågtrafiken öka med 47 %. 

Busstrafiken förväntas vara oförändrad och biltrafiken minskar med 5 %. På alla 

sträckor där höghastighetståg införs minskar flygets marknadsandel betydligt 

och på vissa sträckor upphör helt. 

 

Exempel på sträckor i Sverige som upphört på grund av förbättrade restider med 

tåg är Stockholm – Norrköping, Linköping, Borlänge, Gävle, Söderhamn och 

Hudiksvall. 

 

Nedanstående slutsats är hämtat ur ”Underlagsrapport Framtida 

kapacitetsefterfrågan av Mattias Lundberg Trafikverket. 

 
Slutsatser höghastighetståg  

1. Det integrerade höghastighetsalternativet (US2) ger störst nyttor.  

2. Samma alternativ, US2 ger högst nettonuvärdeskvot.  

3. Det finns nyttor som saknas i grundkalkylen.  

4. Överflyttningen av inrikes flygresor till höghastighetståg underskattas 

eventuellt av den använda prognosmodellen. Nyttan bedöms kunna 

uppgå till ca 1,6 mdr kr.  

5. Saknade effekter på den ekonomiska tillväxten bedöms högst kunna 

uppgå till 3 mdr kr.  

6. Den saknade nyttan av minskade förseningar bedöms överslagsmässigt 

kunna uppgå till 2 mdr kr.  

7. Om modellen kompletteras med resande till och från Danmark bedöms 

nyttan av höghastighetståg öka med som högst 5 mdr kr.  

8. Om hänsyn tas till saknade nyttor finns potential för att nyttan 

balanserar investeringskostnaden för US2. Övriga scenarier förblir 

olönsamma.  

9. Höjda biljettpriser minskar den totala nyttan av höghastighetståg. 25 

procent högre taxor minskar nyttorna med i storleksordningen 10 

procent.  

10. Om operatörerna fritt får sätta biljettpriser blir de sannolikt mer än 25 

procent högre än dagens taxor.  

11. Högre körkostnader med bil och högre flygtaxor har marginellbetydelse 

för nyttan av höghastighetståg.  

12. Lägre hastighet i stambanealternativet minskar nyttorna med ca 15 

procent. Om hänsyn också tas till störningar under byggtid minskar 

nyttan av detta alternativ ytterligare.  
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Trafikverkets beräkningsmodell med Sampers/Samkalk, Dynlok och Samlok för 

utredningsalternativen US1, US2B och US5 påverkar inte Tranås eftersom det är 

sträckan Jönköping – Malmö som skiljer förslagen åt. I redovisningen definieras 

konsumentöverskott som restidsvinst, pengar eller besvär. Trafikverket 

bedömer den totala nyttan med höghastighetsjärnvägen till 3,1 – 3,4 mdr per år 

2030. 

 

Ett problem i redovisningen är att man redovisar vilka kommuner som får störst 

effekt av restidsvinsterna och konsumentöverskottet och det är ju naturligtvis 

kopplat till hur många som bor på respektive ort, därför syns inte de mindre 

orterna som kanske får de absolut största enskilda nyttorna om än totaleffekten 

är betydligt mindre på grund av färre invånare. Den stora potentialen att Tranås 

slås samman med Jönköping och Linköpings arbetsmarknadsregioner och att 

restidsvinster på 40 minuter uppstår framgår inte tydligt då reseflödena idag är 

låga på grund av för långa restider. Detta fångas inte i modellerna – detta beror 

på att elasticiteten i beräkningsmodellen upphör vid en restid på 50 minuter. 

Det är därför intressant att förstå varför Ulricehamn får bättre resultat än 

Tranås – på grund av kortare restid inom elasticiteten i beräkningsmodellen. 

Samlok är en regionalekonomisk modell för omlokalisering av befolkning och 

sysselsättning samt effekter av regional inkomstnivåer och markvärden. Det är 

oklart om Sveriges stora befolkningsökning ingår i modellen. 

 

Lokaliseringsmodellen är en jämnviktsekvation för befolkning och 

arbetstillfällen. Det är förändringen av reskostnaden för arbetsresor som 

påverkar antalet arbetstillfällen på en ort. Om priset för resan är oförändrat 

vilket avses med höghastighetsprojektet kommer ingen förändring att ske av 

resebeteendet trots snabbare kommunikationer som ger människor större 

valfrihet och utveckling. 

 

Inkomstmodellen gör en skattning av hur arbetsinkomsterna i en region kan 

påverkas av tillgängligheten och den förväntade förändringen av 

förvärvsinkomsten. Den påverkas av restidsvinsten ur Sampers/Samkalk samt 

arbetsmarknadens funktionssätt. Eftersom kostnaden för arbetsresor inte 

förändras tolkar modellen att ingen i Tranås får del av inkomstförbättringar. 

Man missar effekten av bättre matchning på arbetsmarknaden som uppstår med 

korta pendlingstider till Jönköping och Linköping. 

 

I Samlok beräknas Tranås få inkomstökningar på 547 kronor per invånare till 

2030. Detta motsvarar ett nollalternativ och genereras av Tranås utan tillgång 

till höghastighetståg. Detta beror på att modellen inte ökar reseutbytet mellan 

Tranås och Jönköping, Linköping. 
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Figur 1: Översikt av Samlok-modellen. Sampers brister påverkar Samloks resultat. 

 

I Dynlok mäts tillgänglighet genom tidsavstånd mellan arbetsplatser och 

bostäder. Restidsmatriser hämtas från Sampers. Modellen skiljer sig i detta 

avseende från Samlok och Sampers/Samkalk där tillgänglighet mäts genom den 

generaliserade reskostnaden (reskostnad i både tid, pengar, och uppoffringar 

som obekvämlighet). Dynlok tar, till skillnad mot Samlok, hänsyn till 

konkurrenseffekter mellan platser och regioner. Utvecklingen i en region kan i 

viss mån ske till priset av att andra regioner minskar i befolkning och tillväxt. 

Problemet för Tranås är att både Jönköping och Linköping konkurrerar med 

Tranås arbetsmarknadsregion och eftersom det drar lika mycket åt båda hållen 

blir det noll för Tranås i beräkningsmodellen, Tranås försvinner 

beräkningsmässigt mellan de två större arbetsmarknadsregionerna Jönköping 

och Linköping. 

 

Eftersom beräkningsmodellerna inte triggar Tranås perfekta geografiska läge 

mitt emellan två stora arbetsmarknadsregioner så kommer inte heller 

bruttoregionalprodukten BRP att öka i Tranås. 

 

Ett exempel på Dynlok analysens icke linjära samband mellan benägenhet att 

pendla och restid mellan arbete och bostad. Eftersom dagens pendlingstider 

från Tranås till Jönköping är 61 minuter och till Linköping 39 minuter så visar 

modellen att det är låg benägenhet att pendla vid restider över 50 minuter och 

små ökningar av benägenhet att pendla vid förkortning av långa pendlingstider 
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på 39 minuter. Det innebär att restidsförkortning med 40 minuter till 15 

minuter från Tranås till Jönköping och Linköping inte ger genomslag i modellen 

och därför blir resultatet obefintligt. Detta är orimligt. 

 

Figur 2: Restidselasticitet, beräkningsmodell i Samlok-modellen. 

 

Dynlok utgår från sambandet mellan restid och pendlingsbenägenhet för 

pendlingstidsintervall på 15 - 50 minuter som sägs gälla för svenska 

arbetspendlare så kommer man fram till att det knappast kan arbetspendlas i 

någon större utsträckning längs Götalandsbanan och sträckan Jönköping-

Malmö, vare sig före eller efter investeringen i höghastighetsbanor. Enligt ovan 

nämnda samband så ökar ju inte pendlingsbenägenheten i någon större 

utsträckning om det gäller restider på mer än 50 minuter. 

Det är förvånande att man utesluter arbetspendling på Götalandsbanan där 

flertalet av delsträckorna är intressanta för arbetspendling. Där 

höghastighetståg finns idag sker också arbetspendling. En stor grupp 

arbetspendlar med flyg mellan Malmö och Stockholm som exempel. 

 

I utvärderingen av Trafikverkets material tas exempelvis den upplevda restiden 

mellan Tranås och Jönköping på 190 minuter i jämförelsealternativet mot 

ungefär 137 minuter i de olika utredningsalternativen, en förbättring med 27,5% 

(33 minuter). Man kan fråga sig följande, vad är det som tar tid i Tranås och 

Jönköping när dagens tågresa tar 61 minuter och den framtida tågresan tar 

högst 20 minuter? 

 

”Upplevd restid” är något som beräknas med antagande om hur bekvämlighet 

påverkar resandes upplevelse i samband med resan. Ett exempel är att när det 

uppstår väntetid i samband med byten så antas detta vara förknippat med en 

olägenhet så att sådan väntetid räknas som längre än den faktiskt är. Det är 

vanligt att en sådan väntetid multipliceras med en faktor 2 när den ”upplevda 
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restiden” beräknas (”upplevd restid” beräknas som ”ombordtid” + 

”anslutningstid” + ”väntetid * 2). Den ”upplevda restiden” blir därför längre än 

den effektiva restiden när resenären sitter på tåget eller i bussen. Man kan fråga 

sig om det är den upplevda restiden som använts i Samlok och Dynloks 

beräkningar som ger så avvikande resultat. 

 

Skulle samma princip för beräkningarna utföras för de 23 000 

förseningstimmar som uppstår i järnvägssystemet så blir nog beloppet 

astronomiskt stort. Undersökningar visar att var 3:e tågresa väljs bort på grund 

av osäkerheten att komma fram i tid, detta motsvarar 60 miljoner resor per år i 

förlust – cirka 3,6 mdr. 

 

Tabell 2: Total upplevd restid på sträckan Götalandsbanan enligt WSP. 

 

Notera att det tar 131 minuter mellan Tranås och Linköping och med 

höghastighetståg minskas restiden med 1 – 9 minuter till 122 minuter. Tranås 

kommun anser att den faktiska restiden idag på 39 minuter kortas till högst 20 

minuter med höghastighetståg. Det samma gäller för sträckan Tranås – 

Jönköping som enligt tabellen ovan upplevs som 171,7 minuter och minskas till 

137,7 minuter en minskning med 34 minuter, när den verkliga 

restidsförkortningen är 41 minuter från 61 minuter till 20 minuter.  

 

Ur Trafikverkets rapport ”Trafikering med nya höghastighetsbanor Stockholm – 

Göteborg/Malmö” av Lennart Lennefors. Mellan Linköping och Jönköping finns 

flera tänkbara alternativ. I prognosen har det förutsatts att Tranås kan försörjas 

med storregionala tåg. Det kan vara svårt att använda nuvarande stationsläge då 

dagens dragning av järnvägen är med bostäder på båda sidor. Om en station 

skall byggas i Tranås fås en bättre trafikfunktion om stationen anläggs i 

anslutning till Södra stambanan. Ett möjligt alternativ är en ny station norr om 

Tranås där höghastighetsbanan korsar Södra stambanan. Ju närmare Tranås 

stationen kan förläggas ju attraktivare blir den nya stationen. 

 

Om Tranås istället byggs med planskilda kopplingspunkter kan det centrala 

stationsläget trafikeras. Men trafikanalyser har visat att en samkörning mellan 

det befintliga järnvägsnätet och höghastighetsbanan medför att förseningar 
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fortplantar sig mellan systemen. Ett sådant alternativ kräver två planskilda 

kopplingspunkter, vilket medför relativt stora merkostnader. En lösning med 

bara en planskild korsningspunkt (söder om Tranås) medför inte lika stor 

flexibilitet, men merkostnaderna blir inte lika stora, samtidigt som robustheten 

inte försämras lika mycket. Med en sådan lösning finns möjlighet att exempelvis 

köra tåg Örebro – Mjölby – Tranås – Jönköping utan byte. 

 

Båda dessa lösningar medföra dock sämre punktlighet och längre restider 

Linköping – Jönköping. 
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J: Godstransportutveckling 
Större delen av uppgifterna i detta kapitel är hämtade ur Trafikverkets Prognos 

över Sveriges godsströmmar år 2050. 

Nästan allt som finns i vår omgivning har transporterats flera gånger. Första 

transporten är råvaran till industrin, andra transporten är från industrin till 

grossist och därefter från grossist till byggplats, industri, butik etc. Det sista 

transportsteget är till slutanvändaren i hemmet eller arbetsplatsen. 

Behovet av godstransporter beror på befolkningstillväxt, marknadstillväxt, 

ekonomisk tillväxt och möjlighet att transportera gods. 

Trafikverket använder Samgodsmodellen för sina beräkningar av godsflödet. För 

att bedöma skattningen av procentuell tillväxt för framförallt järnvägs-

transporter bör ytterligare ett faktum beaktas. Modellen utgår från år 2006 och 

banstatistik för det året. En del banlänkar år 2006 hade emellertid redan svåra 

kapacitetsproblem, varför det får anses som troligt att bantrafiken skulle vara 

högre i utgångsläget med bortbyggda flaskhalsar i järnvägssystemet. Vad 

beträffar den faktiska framtida trafikeringen på järnväg får dock det troliga 

anses vara att den ökade transportefterfrågan kommer att leda till ytterligare 

kapacitetsbrister. Det i sin tur leder till att tillväxten på järnväg blir lägre än den 

skattning av bantrafik för år 2050 som Trafikverket tagit fram i beräkningarna. 

Godstransporter nationellt 

Den totala tillväxttakten mätt i transportarbete (tonkm) för inrikes transporter, 

skattas till 1,1 procent per år fram till år 2050. Det ligger i paritet med den 

historiska tillväxten. Sjöfart är det trafikslag som bedöms öka mest med 1,3 

procent i årstakt följt av vägtrafik på 1,0 och järnvägstrafik på 0,9 procent. 

Totalt sett i hela järnvägsnätet väntas efterfrågan öka från basåret 2006 nivå på 

22,3 miljarder tonkilometer till 32,4 miljarder tonkilometer år 2050, vilket ger 

en total relativ efterfrågeökning under perioden på järnvägsnätet med 45 %. 

Viktigt att komma ihåg är att den ökningen alltså bygger på föresatsen att inga 

kapacitetsrestriktioner råder i järnvägssystemet. 

 

Problemet är att kapacitetsrestriktioner råder på stora delar av järnvägsnätet 

idag vilket leder till ökade transportkostnader för näringslivet. Analysen visar att 

bantrafiken p.g.a. kapacitetsbrister i järnvägsnätet och tillväxt av 

persontrafiken, inte kommer att kunna realisera efterfrågad tillväxt och därmed 

är trafikinfarkter i järnvägssystemet ett faktum. 

 

Med gällande utbyggnadstakt av järnvägssystemet kommer endast 26 miljarder 

tonkilometer att transporteras totalt sett i hela järnvägsnätet år 2050. Det 

innebär att 6,4 miljarder tonkilometer skall transporteras med fossilt bränsle. 
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Basår 2006 

(mdr tonkm) 

Transportbehov 

2050 (mdr 

tonkm) 

Tillgänglig 

kapacitet i 

järnvägssystemet 

(mdr tonkm) 

Överflyttning från järnväg till 

väg, båt, flyg (mdr tonkm) 

22,3 32,4 26,0 6,4 

Tabell 1. Transportbehov i Sverige år 2050 med överflyttningseffekter till fossila 

transportmedel på grund av kapacitetsbrist i järnvägsnätet. 

 

Väg ges en beräknad ökning från 39,9 mdr tonkilometer år 2006 till 61,3 mdr 

tonkilometer år 2050. Statistiken avser emellertid endast svenska lastbilar, 

vilket kan ge en viss underskattning år 2006. Idag sker 51 % av alla 

lastbilstransporter i Sverige med utländska åkerier och chaufförer (exkl. Norge 

och Danmark) enligt Rambölls undersökning över Svinesundsbron i juni 2013.  

Sjötransporter prognostiseras att öka med 137 % mätt i tonkilometer till år 2050 

och hamnarna ökar sin hantering i ton med i genomsnitt 71 %. 

 

År Väg Sjöfart Järnväg Summa 

2006 39,9 36,9 22,3 99,1 

2050 61,3 65,5 32,4 159,2 

Förändring 54 % 77 % 46 % 61 % 

Tabell 2. Inrikes transportarbete, tillväxt år 2006 till 2050 i mdr tonkm. Källa: Trafa. 

 

Den totala efterfrågan i basåret beräknas uppgå till 369 miljoner ton per år, 

varav inrikes efterfrågan utgör 203 miljoner ton, utrikes 160 miljoner ton och 

transitflöden 6 miljoner ton. Till år 2050 beräknas efterfrågan öka till totalt 550 

miljoner ton, varav inrikestransporter står för 211 miljoner ton, utrikes-

transporter för 331 miljoner ton och transit för 8 miljoner ton. Exporten och 

importen bedöms alltså stå för en mycket stor andel av den framtida ökningen 

av efterfrågan i ton, vilket går i linje med antagandena i långtidsutredningen. 

 

År Inrikes Utrikes Transit Totalt 

2006 203 160 6 369 

2050 211 331 8 550 

Förändring 3,9 % 106,9 % 33 % 49 % 

Tabell 3. Totala transporter i miljoner ton. 
 

Sveriges största regionala ökning till år 2050 antas ske i Övre Norrland med en 

ökning på 44,4 miljoner ton. Detta beror till stor del på ett antagande om utökad 

malmbrytning och motsvarar att 20 % av alla transportvolymer ökar i övre 

Norra Sverige. 
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Diagram 1. Transportarbete i Sverige i miljarder ton kilometer. 
 

År 2010 transporterades 23,5 mdr tonkm på järnvägsnätet vilket endast är 3,5 

mdr tonkm från den maximala tillgängliga transportkapaciteten på 

järnvägsnätet. Bantrafik verkar normalt sett ligga runt en procents tillväxt per 

år. Skattningen för de sista 10 åren ger emellertid en tillväxt på 1,7 procent per 

år. Transport infarkten på järnvägssystemet inträffar senast om 10 år dvs. 2024. 

Vad transporteras  

Ett viktigt avsteg har gjorts från de ekonomiska prognoserna som påverkar 

godstransporterna som tagits fram ur Långtidsutredningen 2008. Det gäller den 

framtida utvecklingen av gruv- och mineralindustrins i Norrbotten som, enligt 

vad många bedömare anser, sannolikt kommer att vara mer positiv än vad man 

tidigare trott. En bedömning har gjorts av gruvnäringen hur stor volymökningen 

blir och volymerna ifråga har sedan adderats till prognosen. 

 

Efterfrågan och priset på järnmalm har tidigare stigit för att sjunka kraftigt 

under de senaste åren. Enligt LKAB förväntas järnmalmsefterfrågan globalt 

fortsätta öka med ca 800 miljoner ton fram till 2021. Orsaken är den ökade 

efterfrågan och tillverkningen av råstål, som förväntas fortsätta. Denna 

efterfrågan drivs av ökat välstånd i många unga ekonomier såsom Kina, Indien, 

Afrika och Brasilien. 

Max kapacitet järnvägssystem 
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Utvecklingen i Europa under 2013 skiljer sig från den globala utvecklingen. För 

Europa var 2013 generellt ett dåligt år och produktionen minskade med två 

procent till 166 miljoner ton. Viss ljusning syns dock även för Europa, 

vändningen kom under andra halvåret och sista kvartalet blev till och med 

bättre än motsvarande kvartal år 2012. 

 

Den största ökningen per varugrupp 2006 - 2050 står järnmalm och skrot för 

med en procentuell ökning på totalt 163 %. Andra varugrupper som ökar mycket 

är kemikalier (114 %), papper och massa samt rundvirke (76 %) och trävaror (75 

%). Prognosen bygger på den kraftiga ökningen av järnmalm på ett antagande 

om en utökad brytning i malmfälten i framtiden. Detta baseras på ett 

omfattande underlag från gruvindustrin, som har använts för att i efterhand 

komplettera de framtagna godsmatriserna för år 2050. Totalt omfattar dessa 

kompletteringar knappt 69 miljoner ton enligt nedanstående tabell. 

 

STAN Produkt 2006 2050 Förändring 

1 Jordbruk 24,5 24,9 0,4 

2 Rundvirke 61,1 107,8 46,7 

3 Trävaror 21,7 38,1 16,4 

4 Livsmedel 21,7 26,8 5,1 

5 Råolja, kol 26,3 21,5 -4,8 

6 Oljeprodukter 35,1 32,2 -2,9 

7 Järnmalm, skrot 30,2 79,3 49,1 

8 Stålprodukter 19 18,7 -0,3 

9 Papper, massa 27,2 47,9 20,7 

10 Jord, sten, bygg 53,3 63,9 10,6 

11 Kemikalier 16,3 34,7 18,4 

12 Färdiga industriprodukter 32,1 53,9 21,8 

 Summa  368,5 549,7 181,2 

Tabell 4. Produkter som transporteras i miljoner ton. 

 

Den totala efterfrågan i basåret 2006 beräknas uppgå till 369 miljoner ton per 

år, varav inrikes efterfrågan utgör 203 miljoner ton, utrikes 160 miljoner ton och 

transitflöden 6 miljoner ton. 

 

Till 2050 beräknas efterfrågan öka till totalt 550 miljoner ton, varav 

inrikestransporter står för 211 miljoner ton, utrikestransporter för 331 miljoner 

ton och transit för 8 miljoner ton. Exporten och importen bedöms alltså stå för 

en mycket stor andel av den framtida ökningen av efterfrågan i ton. 
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Marknad 2006 2050 Förändring 

Västeuropa 32 684 837 51 217 909 18 533 072 

Östeuropa 26 932 498 72 572 928 45 640 430 

Ryssland 8 833 467 23 508 602 14 675 135 

Övriga världen 9 300 562 17 734 048 8 433 486 

Summa 77 751 364 165 033 487 87 282 123 

Tabell 5. Sveriges import 2006 och 2050. 

 

Marknad 2006 2050 Förändring 

Västeuropa 44 436 174 73 270 383 28 834 209 

Östeuropa 19 024 081 42 633 404 23 609 323 

Ryssland 774 496 2 408 110 1 633 614 

Övriga världen 17 328 929 47 952 972 30 624 043 

Summa 81 563 680 166 264 869 84 701 189 

Tabell 6. Sveriges export 2006 och 2050. 
 

Den utökade malmbrytningen till år 2050 antas huvudsakligen innebära en 

ökad export av malm. Ett annat möjligt scenario skulle naturligtvis kunna vara 

att ståltillverkningen, där malm utgör insatsvara, ökar till följd av 

produktionsökningen för malm. Trafikverket har inte undersökt 

kapacitetsbehovet för ökade malmtransporter i Sverige. 

 

Efterfrågan på godstransporter år 2050 i ton per år, varugrupp och relation, har 

tagits fram ur ett antal olika underlag och delprognoser, såsom godsmatriser för 

år 2006, underlag från Långtidsutredningen 2008 om den prognostiserade 

ekonomiska utvecklingen under perioden 2005 - 2030, prognoser för 

varuvärden, utrikeshandel och transittrafik. 

Transporter i Småland och Södra Sverige 

Sverige har delats in i 8 riksområden för godstransporter. Nedanstående 

diagram visar import och export 2006 och 2050 för respektive riksområde. 

Småland har godsvolymer på 50 miljoner ton och i samma storleksordning som 

södra Sverige. 
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Diagram 2: Ankommande och avgående godsvolymer per riksområden 2006 och 2050 i 

miljoner ton. Källa: Trafikverket Godsströmmar i Sverige 2050. 
 

Störst godsvolymförändringar mellan 2006 och 2050 sker i Övre Norrland vilket 

beror på brytning av malm. Diagrammet nedan visar förändringarna av 

godsvolymerna inom de 8 riksområdena. 
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Diagram 3: Godsvolymförändring per riksområden mellan 2006 och 2050 i miljoner 

ton. Källa: Trafikverket Godsströmmar i Sverige 2050. 
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Även om man tar hänsyn till den ökade malmbrytningen i övre Norrland så 

kommer en volymökning att ske i området med lika stor kraft som för de 

befolkningstäta delarna i Sverige, Östra Mellansverige, Västsverige och Norra 

Mellansverige. Minst ökning sker i Stockholm och Mellersta Norrland. 

 

Prognosförändringar 

Att ställa prognoser med utgångspunkten att det som har hänt följer samma 

utveckling i framtiden är relativt lätt och träffsäkert. Men det händer alltid 

förändringar som påverkar prognosen. 

 

Förändrad lagstiftning – IMO:s direktiv om en lägre svavelhalt, kilometerskatt 

för lastbilar, förändrade farleds- och banavgifter m.m. är politiska beslut som 

förändrar prognoserna. 

 

Förändrade energipriser såsom diesel, bensin, el etc. är marknadsförändringar 

som kan påverka prognoserna. 

 

Fordonsutveckling – förändrade lastkapaciteter, hastigheter m.m. är tekniska 

förändringar som kan påverka kostnaderna för transporterna och val av 

transportmedel. 

 

Störst risk för marknadsförändringar är ändrade handelsmönster mellan 

länderna vilket orsakas av vikande konkurrenskraft, tekniska kunnande och 

produktkvalitet. I Sverige är den största risken att vår konkurrenskraft hämmas 

av dålig tillförlitlighet i transportsystemet och onödigt höga transportkostnader. 

 

I godsflödesanalysen från Trafikverket beräknades efterfrågan på det strategiska 

järnvägsnätet öka från basårets nivå 2006 på 18.9 miljarder tonkilometer till 

27.7 miljarder tonkilometer år 2050, vilket ger en total relativ efterfrågeökning 

under perioden på cirka 47 %. Totalt på hela Sveriges järnvägsnät är efterfrågan 

32,5 miljarder tonkilometer. Denna totala ökning motsvarar i snitt en årlig 

tillväxt på 0.9 %. Här avses den underliggande efterfrågan som skulle kunna 

realiseras om tillräckligt spårutrymme fanns i järnvägsnätet.  

 

Det efterfrågade antalet tåg överskrider det tillgängliga antalet tåglägen i 

analysen. Resultatet kan ses som ett möjligt utfall bland många för den svenska 

järnvägstrafiken år 2050. Som nämnts tidigare innehåller analysen ett stort 

antal antaganden och delprognoser av varierande grad av säkerhet. Resultatet 

skulle t.ex. kunna se annorlunda ut under antagandet att tågens lastvikter 

kommer att öka i framtiden. Om tågföringen rationaliseras så att mer gods 

transporteras per tåg, utnyttjas spårkapaciteten mer effektivt och 

utrymmesbristen minskar i järnvägsnätet. En möjlig konsekvens skulle dock 
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kunna vara att transporttiderna och -kostnaderna ökar. Detta medför att 

konkurrenskraften för näringslivet försvagas. 

 

Modellresultaten ger att c:a 6 miljarder tonkilometer ändå kan komma att 

behöva transporteras på annat sätt och med andra trafikslag än järnväg. Det 

transportarbete som får plats i järnvägsnätet år 2050 med givna antaganden har 

med hänsyn tagen till omledning beräknats till c:a 26 miljarder tonkilometer. 

Det potentiella transportarbetet på bana utan kapacitetsrestriktion har 

beräknats till ca 32 miljarder tonkilometer år 2050. Differensen mellan den 

beräknade potentialens transportarbete och transportarbetet i analysen med 

kapacitetsrestriktioner, skattas alltså till 6 miljarder tonkilometer. 

 

Godstrafiken på Södra stambanan kommer att öka betydligt och även på sikt även med 

längre och tyngre godståg. Detta ökar miljöbelastningen av buller och vibrationer 

betydligt. 

 


