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Sammanfattning 

Regeringen gav 25 juni 2020 Trafikverket i uppdrag att, senast 28 februari 2021, redovisa 

uppdaterade och kompletterande uppgifter angående nya stambanor för höghastighetståg 

för sträckorna Stockholm–Göteborg och Stockholm–Malmö inom en total investeringsram 

på 205 miljarder kronor, i 2017 års prisnivå.  

Under uppdraget har informations- och dialogmöten, så kallade hearingar, genomförts med 

aktörer i stråken Stockholm- Göteborg/Malmö samt Svensk kollektivtrafik och Tågföreta-

gen. Synpunkter som inkom rörde bland annat vikten av långsiktighet i planeringen, värdet 

av ingångna överenskommelser samt betydelsen av centrala stationslägen.    

Studerade alternativ 

Utöver uppdatering av underlaget avseende nuvarande systemutformning (jämförelsealter-

nativ i uppdraget) har fyra alternativa systemutformningar (utredningsalternativ RU1-4) 

studerats. Utredningsalternativen utgör inte optimerade förslag på utformning av nya stam-

banor, utan representerar principiella systemutformningar framtagna för att illustrera skill-

nader i kostnader, konsekvenser och effekter.  

Utredningsalternativ RU 1-3 formades utifrån att de bedömdes ha potential att kunna möta 

uppdragets utgångspunkter att: rymmas inom kostnadsramen 205 miljarder kronor i 2017 

års prisnivå, ge korta restider som främjar en tydlig överflyttning av resor från flyg till tåg 

samt öka kapaciteten för person- och godståg i den totala järnvägsanläggningen. Det 

fjärde utredningsalternativet (RU4) avviker från uppdragsdirektivet då det redan på förhand 

bedömdes sakna potential att rymmas inom 205 miljarder. RU4 utformades för att i jämfö-

relse med övriga alternativ bättre kunna analysera och illustrera effekterna av ökad tillgäng-

lighet genom centrala stationslägen.  

Jämförelsealternativet (JA) har en systemutformning med stationsorter och -lägen en-

ligt Sverigeförhandlingen1. JA är utformat för att skapa nyttor på både regional och nationell 

nivå och trafikeras både med höghastighets- och snabba regionaltåg. Stationerna i JA är hu-

vudsakligen placerade i centrala eller stadsnära lägen. De stationslägen som ligger utanför 

tätorterna har främst syftet att fungera som bytesstationer mellan olika trafiksystem. För JA 

har fixerat spår och 320km/h antagits för hela systemet undantaget sträckorna Göteborg-

Borås och Järna-Linköping (Ostlänken) där ballasterat spår och STH2 250 km/h antagits. 

Utredningsalternativ 1 (RU1) är i anslutning till storstäderna, utformat för både hög-

hastighets- och snabba regionaltåg medan det i mitten av systemet endast är utformat för 

höghastighetståg. Regionaltågen angör befintliga stationslägen genom att den nya stamba-

nan kopplas mot befintlig järnväg eller ny bibana. Stationer där fjärrtrafiken angör är i hu-

vudsakligen placerade i externa lägen. Till skillnad från JA har RU1 inga stationer i/vid 

Vagnhärad, Skavsta flygplats eller Tranås.   

Utredningsalternativ 2 (RU2) är, i systemets västra och södra utformat för både hög-

hastighets- och snabba regionaltåg medan det i övriga delar endast är utformat för höghas-

tighetståg. Regionaltågen angör befintliga stationslägen genom att den nya stambanan 

kopplas mot befintlig järnväg. Upplägget utan regionaltågstrafik på sträckan mellan Stock-

holm och Jönköping skapar utrymme för fler höghastighetståg i hela systemet. Stationslägen 

                                                           
1 Med justering enligt Trafikverket (2018) PM Nya stambanor – en ny generation järnväg (TRV 
2019/29684) avseende framförallt Ostlänken och Göteborg-Borås.  
2 Största tillåtna hastighet på banan. 
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där höghastighetstågen angör är huvudsakligen placerade i externa lägen. Till skillnad från 

JA har RU2 inga stationer i/vid Vagnhärad, Nyköping, Skavsta flygplats, Tranås, Landvetter 

flygplats eller Mölndal.  

Utredningsalternativ 3 (RU3) är ett renodlat höghastighetssystem utan någon regional-

tågstrafik. Regionala resor antas ske med höghastighetstågen som har hög turtäthet i hela 

systemet.  Systemutformningen utgörs i huvudsak av externa stationer i anslutning till 

större städer och bytesstationer i kostnadseffektiva korsningspunkter med Kust till Kustba-

nan och Skånebanan. Till skillnad från JA har RU3 inga stationer i/vid Vagnhärad, Nykö-

ping, Skavsta flygplats, Tranås, Landvetter flygplats eller Mölndal. Stationerna vid Värnamo 

och Hässleholm utgörs istället av bytesstationer Kust till Kustbanan och Skånebanan. 

Utredningsalternativ 4 (RU4) är, undantaget stationsplaceringarna i Linköping och 

Jönköping, avsaknad av möjlighet till omstigning mot Södra Stambanan vid externt stat-

ionsläge Norrköping samt det principiella läget för Station Värnamo likt RU2. RU4 är utfor-

mat för att illustrera och belysa skillnader i nyttor, kostnader samt andra effekter av centrala 

och stadsnära stationslägen jämfört med framförallt RU2. Linköping och Jönköping utgör 

exempel. 

För RU1-4 har, för att begränsa investeringskostnaden, ballasterat spår och STH 300km/h 

antagits för hela systemet. Ballasterat spår har lägre investeringskostnad, men högre under-

hållskostnad och bedöms inte lämpligt för hastigheter över 300km/h.  

Effekter, konsekvenser och kostnader  

Nya stambanor bidrar till en betydande ökning av kapaciteten för både person- och godstra-

fik i det totala järnvägssystemet vilket ger plats för fler tåg. Alla studerade alternativ både 

tillför ny kapacitet för persontrafik genom nya dubbelspår och frigör kapacitet på de befint-

liga stambanorna, men RU3 ger det minsta bidraget.   

Godstrafiken påverkas positivt på flera sätt. Antalet möjliga godståglägen per dygn på 

Västra och Södra Stambanan ökar kraftigt i alla studerade alternativ. Vidare minskar förd-

röjningstiden för godståg, möjligheten till trafikering med långa (750m) godståg ökar liksom 

möjligheten att framföra godståg under persontrafikens högtrafikperiod.  

Restiderna påverkas av flera faktorer som hastighet, hur gena sträckningarna är och hur 

trafikupplägget ser ut. Fjärrtågen (höghastighetstågen) på sträckan Stockholm-Göteborg och 

Stockholm-Malmö visar på 4-12 respektive 1-7 minuter3 kortare restider i RU1-4 jämfört 

med JA. I båda relationerna är det främst externa stationslägen och ändrade trafikupplägg 

på den gemensamma sträckan Stockholm-Jönköping som bidrar till de kortare restiderna. 

För resor mellan stationsorter läng den nya stambanan påverkas restiderna jämfört med JA 

på olika sätt i de respektive utredningsalternativen.  

Resandevolymer i systemet, hur många som kommer att resa med tågen, påverkas till ex-

empel av tillgänglighet till stationer, turtäthet och restid men också punktlighet och befolk-

ningssammansättning. Generellt bidrar nya stambanor till ett ökat tågresande. De långväga 

reserelationer som får störst mängd tågresande är Stockholm-Göteborg och Stockholm-

Malmö/Köpenhamn. Ökningarna beror både på nygenererat resande men också på över-

flyttningar från andra trafikslag, där flyget antas stå för det största bidraget.  

                                                           
3 Inkluderar uppehåll för resandeutbyte i Lund på tre minuter. 
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Alla studerade alternativ möjliggör en överflyttning av resor från flyg till tåg. Tågets 

marknadsandelar bedöms ha möjlighet att uppgå till ca 90% på sträckan Stockholm-Göte-

borg, ca 80% på Stockholm-Malmö och ca 60% på Stockholm-Köpenhamn. Totalt bedöms 

nya stambanor möjliggöra en överflyttning av 2,0-2,5 miljoner resor per år från flyg till tåg4.  

Viktiga förutsättningar för kommersiell trafik5 är till exempel attraktiva restider och 

stort resenärsunderlag. Alla studerade alternativ bedöms ge goda förutsättningar för den 

kommersiella trafiken. Bäst förutsättningar bedöms RU4 ge, följt av RU2, på grund av at-

traktiva restider i kombination med mindre konkurrens från skattefinansierad trafik än JA.  

Stationslägenas betydelse för samhällsutvecklingen hänger ihop med tillgänglig-

heten till bostads- och arbetsmarknader som utgör grund för ekonomisk tillväxt och andra 

dynamiska effekter. Centrala stationslägen är i princip alltid att föredra ur ett regionalt och 

lokalt perspektiv. Då får lokalsamhället störst utväxling av stationen genom att den goda till-

gängligheten förstärker utvecklingen på orten och i regionen. Om utgångspunkten ur ett 

systemperspektiv är att vidga upptagningsområdet så mycket som möjligt är det inte alltid 

lika givet att en centralt placerad station är att föredra. För att stationerna längs den nya 

stambanan sammanvägt ska placeras så optimalt som möjligt är det viktigt att tydliggöra 

och ha en gemensam målbild kring varje stations funktion i systemet, dess betydelse för så-

väl lokala som regionala och nationella nyttor samt de platsspecifika förutsättningarna.  

En förändring av nuvarande inriktning för nya stambanor skulle innebära stora konse-

kvenser för berörda kommuner och regioner vars planering är utformad för att möta 

Sverigeförhandlingens avtal kring stationer och stationslägen. Ändrad inriktning innebär 

omtag och behov av planjusteringar samt riskerar att påverka de förväntningsvärden som 

byggts upp över tid. I kommuner vars planering behöver justeras utifrån ett förändrat eller 

uteblivet stationsläge kan andra investeringar i infrastruktur bli nödvändiga för att anpassa 

trafiksystemen och skapa god tillgänglighet till stationen.  

Förändrad systemutformning kan ge effekter för bostadsbyggandet och bostadsmark-

naden. Sverigeförhandlingens uppdrag resulterade i överenskommelser om totalt ca 

285 000 nya bostäder, varav höghastighetsjärnvägen genererade cirka 100 000 grundat på 

ett system utformat enligt JA. RU1-4, med färre stationsorter och fler externa stationslägen 

innebär risk för ett lägre bostadsbyggande jämfört med JA och Sverigeförhandlingens avtal.  

Planering och genomförande av stora infrastrukturprojekt tar lång tid. För Ostlänken, 

Göteborg-Borås och Hässleholm-Lund pågår den formella planläggningsprocessen6. Ett be-

slut om ändrad inriktning jämfört JA skulle få olika stor tidsmässig påverkan på planlägg-

ningen beroende på hur långt respektive delsträcka kommit i processen och på hur mycket 

den nya inriktningen skiljer sig från JA. Tidpunkten för öppning av trafik på nya stambanor 

hänger både ihop med tiden för planläggning och hur lång byggtiden är. Bedömningen för 

samtliga alternativ är att trafikering av hela systemet är möjlig inom perioden 2045-2050 

och i delar där regionaltrafik finns bedöms trafiken kunna starta inom perioden 2035-2040.   

Klimat och energi. Resor och transporter med tåg är både energi- och yteffektiva och 

järnvägen utgör därför en viktig del av ett transporteffektivt samhälle. Alla typer av infra-

strukturbyggande orsakar utsläpp av växthusgaser. Vid utbyggnad av nya stambanor är det 

                                                           
4 Baserat på marknadsandelar och resandemängder för år 2019. 
5 För nya stambanor antas fjärrtrafik med höghastighetståg bedrivas på kommersiell basis och den 
snabba regionaltrafiken av regionala kollektivtrafikmyndigheter. 
6 Det formella planläggningsarbetet är bl.a. reglerat i lagen om byggande av järnväg (1995:1649). 
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JA som ger högst utsläpp under byggtid medan RU3 ger lägst utsläpp. En faktor som medför 

de högre utsläppen för JA är det ballastfria spåret7 som innehåller mycket betong. Andra ut-

släppsposter som skiljer alternativen åt är mängden tunnlar och broar. Nya stambanor kom-

mer också att påverka energianvändningen i samhället dels genom anläggandet av nya 

stambanor, dels under ett driftsskede genom bland annat överflyttning av resor från flyg till 

tåg. RU3 är det alternativ som har lägst energianvändning under byggtid och högst energi-

vinster från överflyttning.  

Uppdaterad investeringskostnad för nuvarande systemutformning bedöms i 2017 års 

prisnivå till 295 +/- 50 miljarder. Skillnaden gentemot tidigare kostnadsbedömning8 är, om-

räknat till 2017 års prisnivå, ca 50 miljarder varav uppdaterad kostnad för Ostlänken förkla-

rar cirka 30 miljarder. Skillnaden förklaras delvis av justeringar i systemutformningen men 

primärt av fördjupad kunskap kring komplexitet och kostnader kopplat till framför allt 

stadspassager och centrala stationslägen. Kostnaden för de olika utredningsalternativen be-

döms i 2017 års prisnivå för RU1 till 220 +/- 35 miljarder, för RU2 till 200 +/- 35 miljarder, 

för RU3 till 150 +/- 25 miljarder samt för RU4 till 235 +/- 40 miljarder. Resultatet speglar 

ett tydligt samband mellan den bedömda kostnaden och de olika alternativens totala inne-

håll i form av längd spår, mängd broar, tunnlar med mera. Även spårsystemet, det vill säga 

om spåret antas vara ballasterat eller ballastfritt, har stor påverkan på investeringskostna-

den. I jämförelse med liknande järnvägsprojekt i andra länder bedöms kostnaden för nya 

stambanor (JA) ligga strax över och RU1-4 strax under medel och median. 

Kostnadsbedömningen omfattar nya stambanor mellan anslutningspunkterna i/vid Gersta-

berg, Almedal respektive Lund. Det ingår inte åtgärder eller följdinvesteringar utanför dessa 

punkter eller åtgärder knutna till kommunalt, eller annan parts ansvar. Anläggningar för 

underhåll och omloppshantering eller inköp av fordon ingår inte. 

Kostnader för underhåll och reinvestering bedöms över anläggningens förväntade 

livslängd om 120 år och påverkas bland annat av val av spårsystem, trafikintensitet, andel 

byggnadsverk med mera. RU1-2 och 4 har en högre underhålls- och reinvesteringskostnad 

än JA, medan RU3 har en lägre. Det som får genomslag är den mindre mängden anlägg-

ningsmassa och regionaltrafik. Dock skiljer det under 20 miljarder mellan alternativen vil-

ket är mindre än 10% av den aggregerade kostnaden för respektive RU. Kostnader knutna 

till alternativens olika spårsystem är den kostnad som är den enskilt största (utöver investe-

ringskostnaden) över anläggningens livstid och är 40-60% högre i RU1-4 än i JA.   

Kostnadsreducerande potentialer. Möjligheten att bygga järnväg på ett kostnadseffek-

tivt sätt påverkas i första hand av hur järnvägen lokaliseras och utformas i relation till om-

givningen. Mest kostnadseffektiv är en lokalisering som innebär att så liten mängd jord- och 

bergmassor som möjligt behöver hanteras och som kräver ett minimum av avancerade kon-

struktioner och anpassningsåtgärder. Potentialen i dessa delar nås genom ökade frihetsgra-

der avseende järnvägens geografiska sträckning. Utöver att minska mängden massor som 

behöver hanteras så kan ett förändrat regelverk kring hantering av överskottsmassor bidra 

till en minskad investeringskostnad. Övriga potentialer att minska anläggningsmassan är: 

förenklade tätortspassager och stationsutformningar, anpassning av fordonen istället för an-

passning av infrastrukturen samt anpassade tekniska standarder.  

                                                           
7 Ibland benämnt ”fixerat spår” eller ”slab track”. 
8 Den senaste kostnadsbedömningen för hela systemet nya stambanor gjordes 2016. Kostnadsupp-
skattningen var då 230 miljarder kronor med ett spann  på +/- 30 miljarder kronor i 2015 års pris-
nivå. Omräknat till 2017 års prisnivå  motsvarar det 245 +/- 35 miljarder kronor. 
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Möjligheten att infria kostnadsreducerande potentialer ökar med långsiktiga och stabila pla-

neringsförutsättningar. Med stabila planeringsförutsättningar kan processer för planering 

och genomförande effektiviseras och förutsättningarna att standardisera stora delar av nya 

stambanor ökar. Det kan gälla allt från hur utredningar genomförs till hur till exempel 

broar, bullerskärmar och stationer utformas.  

Projektrisker är huvudsakligen kopplade till den osäkerhet som finns avseende lokala för-

hållanden samt lokaliseringar och utformningar för huvuddelen av systemet. Denna osäker-

het kommer att minska allt eftersom djupare kunskaper inhämtas samt lokaliseringar beslu-

tas. Övriga identifierade projektrisker är: resurs- och kompetensbrist, överhettning av mark-

naden samt kostnader för klimatneutralt byggande.  

Resultaten av samlad effektbedömning (SEB) visar att nyttorna för samtliga alternativ 

främst uppstår som tillgänglighetsvinster för resenärer och ökade vinster för tågoperatörer. 

Ökad tillgänglighet för resenärerna består av kortare restider och ökad turtäthet, vilket i sin 

tur leder till ökat resande. Tillgänglighetsökningen kan sedan omsättas i till exempel bättre 

fungerande arbets- och bostadsmarknader. Enligt SEB överväger de positiva effekterna av 

ökat turutbud och kortare restider för höghastighetstågen de negativa effekterna av mer ex-

terna stationslägen och reducerad regionaltågstrafik. Nyttorna mellan de studerade alterna-

tiven är relativt lika, men skillnaden i det beräknade nettonuvärdet9  är stor. Det förklaras 

huvudsakligen av den stora skillnaden i investeringskostnad för de respektive alternativen. 

Enligt den samhällsekonomiska kalkylen med beräknade effekter bedöms nya stambanor 

som åtgärd vara olönsam (JA, RU1, RU2, RU4) respektive svagt olönsam (RU3).  

Hur de nya stambanorna möter det transportpolitiska målet bedöms jämfört med ett 

oförändrat läge, det vill säga om ingen åtgärd genomförs. Nya stambanors bidrag till lång-

siktig social hållbarhet bedöms sammantaget vara positiv genom till exempel bättre match-

ning mellan arbetsmarknad och arbetstagare, och färre olyckor i vägtrafiken. Nya stamba-

nors bidrag till långsiktig ekologisk hållbarhet bedöms sammantaget vara osäkert. Positiva 

effekter uppstår genom att nya stambanor leder till minskade utsläpp, medan negativa ef-

fekter uppstår i form av ökade barriär- och intrångseffekter. Nya stambanors bidrag till 

långsiktig ekonomisk hållbarhet bedöms sammantaget vara negativt eftersom kostnaderna 

överstiger nyttorna. Nya stambanors bidrag till det transportpolitiska funktionsmålet be-

döms vara positivt undantaget delmålen Barn och unga samt Kollektivtrafik, gång och cy-

kel där nya stambanor inte bedöms bidra varken positiv eller negativt. Nya stambanors bi-

drag till det transportpoliska hänsynsmålet bedöms variera beroende på delmål. 

  

                                                           
9 Nettonuvärdet ska också ses i sammanhang med ej beräknade effekter samt fördelningsanalys och 
transportpolitisk målanalys. 
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Slutsatser 

Utredningsalternativen är utformade för att analysera och illustrera effekter och konsekven-

ser orsakade av val och justeringar som kan behöva göras. Alternativen utgör inte några op-

timerade systemlösningar och Trafikverket tar inte ställning till eller förordar något av alter-

nativen men drar följande slutsatser: 

 Nya stambanor ger ett stort kapacitetstillskott i det svenska järnvägsnätet och ger stora 

nyttor. Nationella nyttor och investeringskostnader får stort genomslag i de samhällse-

konomiska modellerna. 

 Nuvarande systemutformning är utvecklad för att möta flera samtidiga behov och över-

enskommelser vilket påverkar möjligheten till kostnadsbesparingar.  

 En kostnadsram om 205 miljarder skulle innebära genomgripande systemförändringar. 

 Den största kostnadsreducerande potentialen utgörs av en minskad anläggningsmassa 

och ökad frihetsgrad avseende linjesträckning.  

 Stabilitet och långsiktighet i planeringen och en gemensam bild kring syfte och mål ger 

stöd för en optimering av systemet 

 För att optimera funktionen och minska osäkerheter avseende kostnader behöver nya 

stambanor planeras med ett systemperspektiv och lokalisering av hela systemet göras. 
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Översikt - effekter, konsekvenser och kostnader 

 

  

 JA RU1 RU2 RU3 RU4 

 Jämförelsealternativet (JA) utgörs av nuvarande systemutformning. 

Utredningsalternativen (RU1-4) utgör inte optimerade förslag på utformning av nya 
stambanor utan är principiella alternativ framtagna för att illustrera skillnader i kostnader, 
konsekvenser och effekter av olika systemutformningar. 

Kapacitet i totala  
järnvägssystemet 

Alla alternativ bidrar till en betydande ökning av kapaciteten i det totala järnvägssystemet för både 
person- och godstrafik, till exempel ökar antalet möjliga godståglägen kraftigt på Västra och Södra 
Stambanan. 

RU3 bidrar mindre än övriga alternativ eftersom ingen regionaltrafik flyttas över till nya stambanor 
och den frigjorda kapaciteten på befintliga stambanor blir lägre.  

Restider   

Stockholm-Göteborg  Restidsvinster för fjärrtågen på 4-12 minuter jämfört med JA  

 2:05 2:01 1:56 1:54 1:59 

Stockholm-Malmö  Restidsvinster för fjärrtågen på 1-7 minuter jämfört med JA  

2:30 2:28* 2:25* 2:23* 2:29* 

Mellanliggande  
stationsorter 

 För resor mellan eller via stationsorter längs nya stambanor påverkas 
restiderna på olika sätt i olika relationer i de respektive 
utredningsalternativen jämfört med JA. 

Resande  

 

Alla alternativ bidrar till ett ökat tågresande. Mellan alternativen syns endast mindre skillnader.  

Tågresandet mellan Stockholm-Göteborg och Stockholm-Malmö bedöms tillsammans kunna öka 
med omkring 3 miljoner resor per år. 

 Det kortväga resandet i de regionala stråken minskar generellt jämfört med 
JA på grund av att borttagna och externa stationslägen försvårar resandet. 

Överflyttning flyg till tåg Alla alternativ bedöms möjliggöra en överflyttning av ca 2,0-2,5 miljoner resor per år från flyg till tåg.  

Kommersiell trafik  Alla studerade alternativ bedöms ge goda förutsättningar för kommersiell trafik.  

 Störst konkurrens 
från skatte-
finansierad trafik 

Bäst förutsättningar bedöms RU4, följt av RU2 ge på grund av attraktiva 
restider i kombination med mindre konkurrens från den skattefinansierade 
regionaltrafiken jämfört med JA.   

Samhällsutveckling  Alla alternativ skapar ökad tillgänglighet till både bostads- och arbetsmarknader.   

Det är framförallt möjligheterna till regional arbetspendling som driver den lokala och regionala 
utvecklingen vid systemets mellanliggande stationsorter. 

 Bäst förutsättningar 
för regional 
arbetspendling 

RU1-3 och i stora delar även RU4 har mer fokus mot 
ändpunktsmarknaderna. Detta gör att de regionala nyttorna minskar jämfört 
JA och nyttorna förskjuts till storstäderna i systemets ändpunkter. 

Planering i berörda 
kommuner och regioner   

 Stor påverkan på regional- och kommunal planering utformad för att möta 
Sverigeförhandlingens avtal kring stationer och stationslägen. Behov av 
omtag och planjusteringar.   

Bostadsbyggande  Genererar cirka 
100 000 bostäder  

Risk för lägre bostadsbyggande jämfört JA på grund av färre stationsorter 
och fler externa stationslägen. Risken är störst i RU3.   

* I RU1-4 antas alla direkttåg göra ett uppehåll för resandeutbyte i Lund på tre minuter. 



11 
 

  

 JA RU1 RU2 RU3 RU4 

Planering och  
genomförande 

Enligt normal planeringsprocess och kontinuerlig utbyggnad bedöms nya stambanor i sin helhet 
kunna färdigställas och börja trafikeras mellan 2045 och 2050 i alla alternativ.   

Planläggning Inga omtag (om 
förutsättningar ej 
ändras) 

Vissa omtag (upp 
till 5 år)  

Stora omtag 
(mer än 5 år)  

Störst omtag 
(mer än 5 år) 

Stora omtag 
(mer än 5 år) 

Tidigast möjliga bygg-
start och delsträcka 

2024, delar av 
Ostlänken  

2025-2027, 
Göteborg-Borås 

2027-2029, 
Hässleholm-
Lund 

2030, alla 2027-2029, 
Hässleholm-
Lund 

Möjlig trafikstart  Trafikstart bedöms vara möjlig för hela systemet i perioden 2045-2050 och för i delar där 
regionaltrafik finns i perioden 2035-2040.  

Klimat och energi Alternativskillnader avseende växthusgasutsläpp och energianvändning under byggskedet speglar 
alternativens innehåll i form av broar, tunnlar och andra tunga utsläppsposter. Stegvis reduktion av 
utsläpp från byggnation ger att utsläppen blir lägre ju längre fram i tid nya stambanor byggs.  

Växthusgasutsläpp* 1,3 (7,6) 1,1 (5,3) 0,5 (4,7) 0,3 (3,3) 0,6 (5,8) 

Energianvändning  JA är det alternativ som kräver mest och RU3 minst energianvändning under byggskedet. Skillnader 
mellan alternativen vad gäller energianvändning i driftskedet är liten. 

Samtliga studerade alternativ bidrar till omställningen mot ett transporteffektivt samhälle. 

 Investeringskostnad JA har den 
högsta kostnaden 

Mycket stora justeringar av systemutformningen jämfört med JA krävs för att 
nya stambanor ska ha potential att rymmas inom 205 miljarder.  

Kostnadsskillnaderna speglar anläggningens innehåll i form av t.ex. broar, 
tunnlar och meter spår. Färre platsbestämda punkter (inklusive 
stadspassager) möjliggör mer kostnadseffektiva sträckningar.  

 295 +/- 50 mdr  220 +/- 35 mdr  200 +/- 35 mdr 150 +/- 25 mdr 235 +/- 40 mdr 

Anläggningens innehåll  

Bank/skärning 

Tunnel 

Bro 

 

     

Underhålls- och rein-
vesteringskostnad 
(odiskonterat, över 
120 år) 

 Skillnaderna mellan alternativen speglar anläggningsmassan och valet av 
spårsystem. JA och RU3 har något lägre kostnader än RU1-2 och RU4. 

Kostnader kopplade till spårsystemet (är 40-60% högre än i JA) och är den 
enskilt största kostnaden över anläggningens livstid. 

 234 mdr 248 mdr 238 mdr 231 mdr 244 mdr 

Samlad effektbedöm-
ning 

Modellen ger RU2 och RU4 högst beräkningsbar nytta för resenärer och operatörer.  
JA och RU3 beräknas ge lägst nytta. 

Samhällsekonomi - 
nettonuvärde 

-309 mdr -167 mdr -118 mdr -44 mdr -192 mdr 

Transportpolitisk 
måluppfyllelse 

Nya stambanor som åtgärd bedöms oberoende av alternativ ge ett positivt bidrag till den 
transportpolitiska måluppfyllelsen. 

* miljoner ton CO2-ekvivalenter under byggskedet med reduktion enligt antagna mål och krav samt, inom parentes, utan 
reduktion vilket motsvarar utsläppen om anläggningen byggdes år 2015. 
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1. Uppdraget 

1.1.  Bakgrund  

Behov av ökad kapacitet 

Södra stambanan och Västra stambanan är nationella pulsådror för person- och godstrafik. 

Idag är det trångt i spåren. På vissa partier överstiger kapacitetsutnyttjandet 80% vilket gör 

att banorna är störningskänsliga och det är svårt att planera in tid för underhåll. Problemen 

med kapacitet och störningar kan inte lösas enbart med utökat underhåll eller med en parti-

ell utbyggnad av befintliga stambanor. Om järnvägssystemet byggs ut med nya stambanor 

sjunker kapacitetsutnyttjandet och möjligheterna för en mer punktlig tågtrafik ökar. 

2011-2012 genomförde Trafikverket, på regeringens uppdrag, en kapacitetsutredning. Upp-

draget omfattade en analys av vilka effektiviserings- och kapacitetshöjande åtgärder som 

skulle kunna genomföras på det statliga järnvägsnätet, vägnätet samt sjöfart och luftfart. 

Uppdraget omfattade också en analys av utvecklingen av transportbehovet fram till 2050, 

samt en analys av höghastighetsbanor. I kapacitetsutredningen konstaterades att kapacitets-

bristerna i dagens trafiksystem inte enbart kan åtgärdas med så kallade Steg 1-3-åtgärder10 

utan att Steg 4-åtgärder också krävs för att öka kapaciteten i systemet som helhet. Trafikver-

ket rekommenderade att man påbörjar en separering av olika slags tågtrafik för att möta den 

kraftiga trafikökning som väntas till år 2050 och uppnå ett effektivare kapacitetsutnyttjande 

samt mindre sårbarhet. Nya, separerade banor som kopplar samman ändpunkterna Stock-

holm, Göteborg och Malmö föreslogs.11  

Sverigeförhandlingen lade grunden för nuvarande planering 

Sverigeförhandlingen var en kommitté under Näringsdepartementet som tillsattes av den 

dåvarande regeringen år 2014 under namnet Sverigebygget. Namnet ändrades under den 

efterföljande regeringen till Sverigeförhandlingen, men uppdraget stod fast.  

Sverigeförhandlingens uppdrag var bland annat att avtala med berörda kommuner om ökat 

bostadsbyggande i samband med utbyggnad av infrastruktur, däribland nya stambanor. Tra-

fikverket gavs i uppdrag att bistå Sverigeförhandlingen med de underlag som efterfrågades, 

vilket inkluderade bland annat trafikerings- och kapacitetsanalyser samt kostnadsbedöm-

ningar. När Sverigeförhandlingen startade fanns två projekt med som objekt i Nationella 

planen för transportsystemet, Ostlänken (Järna-Linköping) och Mölnlycke-Bollebygd (del-

sträcka av nuvarande Göteborg-Borås).  

För att knyta ihop storstadsområdena i södra Sverige genom effektiva persontransporter och 

på så vis öka bostadsbyggandet skulle de två pågående järnvägsprojekten Ostlänken och Gö-

teborg-Borås ingå i ett nytt höghastighetsnät mellan Stockholm, Göteborg och Malmö. Tra-

fikverket fick i uppgift att studera möjligheter och förutsättningar för ny stambana på 

sträckorna och därmed genomfördes 2015-2018 åtgärdsvalsstudier för det tänkta systemets 

mellanliggande sträckor, Linköping-Borås och Jönköping-Malmö.  

                                                           
10 Steg 1-3 åtgärder är ”Tänk om, Optimera och Bygg om” enligt Trafikverkets Fyrstegsprincip. Det 
fjärde steget är ”Bygg nytt”. 
11 Trafikverket (2012) Transportsystemets behov av kapacitetshöjande åtgärder – förslag på lös-
ningar till år 2025 och utblick mot 2050. 
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Sverigeförhandlingen överlämnade sin slutrapport till regeringen i december 2017. I betän-

kandet föreslog man att ett system av nya stambanor för höghastighetståg mellan Stock-

holm-Göteborg och Stockholm-Malmö för både regional- och fjärrtrafik skulle byggas ut 

snabbt och sammanhängande. Utbyggnaden av nya stambanor bedömdes till 230 miljarder i 

2015 års prisnivå (+/- 30 miljarder) och föreslogs finansieras via eget anslag. Planering och 

utbyggnad föreslogs vidare drivas inom en egen projektorganisation.  I de avtal som Sverige-

förhandlingen träffade med kommunerna längs sträckningarna finns åtaganden om att 

bygga cirka 100 000 bostäder. Totalt avtalade Sverigeförhandlingen fram ca 285 000 nya 

bostäder i storstadsavtalen och avtalen om höghastighetsjärnvägen. Avtalen är inte giltiga 

förrän regeringen har godkänt dem och anslagit medel för genomförande av respektive del-

sträcka. Sverigeförhandlingens förslag utgör grunden för de antagna planeringsförutsätt-

ningar som Trafikverket arbetar efter i pågående planläggningsprocesser. 

Planeringsarbete efter Sverigeförhandlingen 

I oktober 2018 beslutade Trafikverket att ändra vissa tidigare antaganden som utgjorde pla-

neringsförutsättningar i syfte att säkerställa fortsatt planering av framförallt Ostlänken och 

Göteborg-Borås. Beslutet dokumenterades i ett så kallat positionspapper som underteckna-

des av Trafikverkets generaldirektör och innebar att Ostlänken och Göteborg-Borås, på 

grund av sin topografi och dittills planerade linjeföring, anpassades för en största tillåtna 

hastighet om 250km/h och ett ballasterat spårsystem. Hässleholm-Lund och övriga delar av 

systemet utgår även fortsättningsvis från största tillåtna hastighet 320 km/h. Av positions-

papperet framgår också att planläggningen utgår ifrån de av Sverigeförhandlingen före-

slagna stationsorterna med en förändring, att Mölndal utreds istället för Mölnlycke.12  

I den nu gällande Nationella planen för transportsystemet (2018-2029) finns tre projekt 

som är del av nya stambanor: Ostlänken, Göteborg-Borås och Hässleholm-Lund. Ostlänken 

exklusive delen genom Linköpings tätort, har fått tillåtlighet beslutad av regeringen. För de-

len genom Linköpings tätort, Göteborg-Borås och Hässleholm-Lund pågår lokaliseringsut-

redningar som ett första steg i den formella planläggningsprocessen. För de mellanliggande 

sträckorna Linköping-Borås och Jönköping-Hässleholm pågår inget utredningsarbete utan 

dessa ligger vilande efter att åtgärdsvalsstudier på respektive sträcka avslutades under 2018.  

Från och med 1 oktober 2020 är alla delar av nya stambanor inordnade i en ny och samman-

hållen projektorganisation inom Trafikverket och hela systemet betraktas och analyseras 

som ett sammanhållet projekt.   

  

                                                           
12 Trafikverket (2018) PM Nya stambanor – ny generation järnväg (TRV 2019/29684).  
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1.2. Syfte och omfattning  

Uppdraget är ett utredningsuppdrag som omfattar uppdatering av bland annat kostnadsbil-

den för nuvarande systemutformning samt analys av andra relevanta systemutformningsal-

ternativ som bedöms ha potential att möta uppdragets ramar och utgångspunkter.  

Uppdraget omfattar uppdaterat underlag avseende nuvarande systemutformning av nya 

stambanor Stockholm-Göteborg respektive Stockholm-Malmö. Utöver det uppdaterade un-

derlaget redovisas också fyra utredningsalternativ (RU1-4). Nuvarande systemutformning 

utgör jämförelsealternativ (JA) i uppdraget. Utredningsalternativen utgör inte optimerade 

förslag på utformning av nya stambanor utan är framtagna för att illustrera skillnader i kost-

nader, konsekvenser och effekter av olika principiella systemutformningar. Trafikverket för-

ordar inget av utredningsalternativen utan alternativens olika kostnader, effekter och konse-

kvenser utgör underlag för regeringens fortsatta planering av nya stambanor. 

I redovisningen ingår beskrivningar, analyser och bedömningar av systemutformningsalter-

nativens funktionella aspekter, investerings- och livscykelkostnader samt klimatpåverkan. 

Kostnadsreducerande potentialer och risker som är kopplade till systemutformningsalterna-

tiven samt alternativens bidrag ur ett samhällsutvecklingsperspektiv redovisas. Samlade ef-

fektbedömningar ingår också i redovisningen. 

Hearingar med kommuner och regioner 

I uppdraget har ingått att samråda med berörda kommuner och regioner. Detta har genom-

förts i form av dialogmöten, så kallade hearingar. Hearingar hölls i början av november 

2020, dessa riktade sig till intressenter stråken Stockholm-Jönköping, Jönköping-Malmö 

respektive Jönköping-Göteborg, samt Svensk kollektivtrafik och Tågföretagen. Syftet med 

hearingarna var  flera. Det ena var att informera om utredningsuppdragets syfte och omfatt-

ning, och om de tre utredningsalternativ (RU 1-3) som dittills identifierats inom uppdraget. 

Det andra var att ta del av externa aktörers synpunkter på utredningsalternativens möjlig-

heter och konsekvenser för bostadsbyggande samt övrig regional och kommunal planering, 

liksom möjligheter till trafikering och förutsättningar för kommersiellt lönsam trafik.  

Under mötena fanns både möjlighet att ställa frågor om utredningen och att lämna syn-

punkter. Synpunkter kunde även lämnas skriftligen i efterhand. De skriftliga synpunkterna 

som inkom kunde grupperas inom dels processrelaterade och dels innehållsrelaterade. Un-

der perioden 2-23 december 2020 fanns möjlighet att inkomma med skriftliga synpunkter 

på ett fjärde, kompletterande utredningsalternativ RU4. I stort sett sammanföll de med de 

som inkommit på RU1-3. Synpunkterna redovisas sammanfattande i Bilaga 1.13 

Avgränsningar 

Uppdraget är avgränsat till att omfatta nya stambanor Stockholm-Göteborg och Stockholm-

Malmö och har inte omfattat analys av utbyggnad eller upprustning av befintliga stambanor.  

Genom nuvarande planeringsförutsättningar (JA) så åtgärdas ett antal identifierade brister i 

det totala järnvägssystemet, både direkt och indirekt. På grund av de kostnadsbesparande 

förändringarna i systemutformningen som respektive utredningsalternativ innebär så kom-

mer vissa av de identifierade bristerna som åtgärdas genom JA att kvarstå. Ingen bedöm-

ning av vilka brister som kvarstår, vilka konsekvenser de medför och vad de kostar att åt-

gärda har gjorts inom detta uppdrag.   

                                                           
13 Samtliga yttranden finns diarieförda under ärendenummer TRV 2020/85985. 



17 
 

2. Studerade alternativ  

Inom detta uppdrag har fyra olika utredningsalternativ analyserats avseende kostnader, ef-

fekter och konsekvenser ur olika aspekter. Utredningsalternativen som benämns RU1-4 tar 

sin utgångspunkt i tidigare planering bland annat genom att följa de stråk som Sverigeför-

handlingen pekade ut. Alla utredningsalternativ har dock en annan systemutformning14 än 

Sverigeförhandlingens förslag avseende stationsorter, bibanor med mera.  

RU4 är ett utredningsalternativ som avviker från uppdragsdirektivet och från RU1-3 genom 

att det formats utifrån delvis andra utgångspunkter än övriga utredningsalternativ. 

Samtliga utredningsalternativ är framtagna för att illustrera skillnader i kostnader, konse-

kvenser och effekter av olika systemutformningar. Alternativen är inte optimerade förslag på 

utformning av nya stambanor. För att utforma optimerade förslag behövs en fortsatt utred-

nings- och planeringsprocess i samverkan med andra berörda aktörer.   

Systemutformningen är direkt avgörande för kostnaden och därmed potentialen att möta 

uppdragets kostnadsram om 205 miljarder eftersom den styr bland annat vilka olika järn-

vägskorridorer/linjesträckningar som är möjliga. Till exempel påverkar lägesbestämda 

punkter (som till exempel stationslägen och kopplingspunkter) i systemet möjligheterna att 

hitta linjesträckningar genom terräng som är relativt mindre kostsam än annan att bygga 

järnväg i.  

Nuvarande systemutformning som utgör förutsättning för pågående projekt inom ramen för 

nya Stambanor har utgjort jämförelsealternativ (JA) i uppdraget.  

 

 
15 

                                                           
14 Med systemutformning menas stambanornas övergripande funktionella och fysiska utformning 
avseende stationsorter, stationslägen samt eventuella bibanor och kopplingspunkter. 
15 Trafikverket (2020) Prognos för persontrafiken 2040 (2020:128). 

Nya stambanors referenstrafik  

Simuleringar av person- och godstrafik samt andra typer av analyser av både jämfö-

relse- och utredningsalternativ utgår från en förmodad trafikering, benämnd referens-

trafik. Referenstrafiken illustreras i form av antal tåg/högtrafiktimme för de respektive 

alternativen.  

Referenstrafiken för nya stambanor utgår från Basprognos 2040 som beskriver den 

framtida trafiken i järnvägsnätet. I basprognosen görs en avvägning mellan trafikope-

ratörernas önskemål om trafik med infrastrukturens tillgängliga kapacitet.15 Avväg-

ningen har sedan omarbetats för att inkludera ett scenario där nya stambanor är 

byggda och satta i drift. 

I trafikeringsbilderna för de respektive alternativen illustreras även, utöver den efter-

frågan kring framtida trafik som utgår från basprognosen, möjligheten för tåg att köra 

vidare norr om Stockholm, mot exempelvis Arlanda om framtida efterfrågan skulle 

uppstå. 
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Principiella stationslägen – förklaring och begrepp 

Det finns olika principer för var en station kan placeras. Olika stationslägen kan på 

olika sätt bidra till hög tillgänglighet och ge stöd åt ett stort tågresande. Läs mer om 

olika stationslägens effekter i kapitel 3.5 Samhällsutveckling. De principer för olika 

stationslägen som beskrivs i denna rapport definieras enligt följande: 

Ett centralt läge är beläget i eller i närheten av stadskärnan. Ofta nyttjas en redan 

befintlig järnvägsstation med fungerande förbindelser för anslutningsresor med tåg, 

bil, cykel eller annan kollektivtrafik.  

Ett stadsnära läge (ibland även kallat perifert) är beläget i utkanten av staden. Om 

det finns fungerande förbindelser för anslutningsresor med effektiva byten för vidare 

resor har stationsläget potential att stödja ett stort resandeunderlag och ge hög till-

gänglighet.  

Ett externt läge är beläget utanför staden vilket medför möjligheter att stödja ett stort 

resandeunderlag från stadens omland och övriga delar av regionen.  

 

Figur 1. Centralt, stadsnära och externt stationsläge
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2.1. Jämförelsealternativ   

Den systemutformning som idag är planeringsförutsättning för pågående planering och 

planläggning av nya stambanor utgör jämförelsealternativ (JA) i detta uppdrag. JA innebär 

en systemutformning med stationsorter och -lägen enligt Sverigeförhandlingen, med juste-

ring enligt Trafikverkets positionspapper i oktober 2018 avseende framförallt Ostlänken och 

Göteborg-Borås.  

JA planeras idag utifrån syfte och övergripande mål som är gemensamma för hela systemet 

och skapar enhetliga förutsättningar för de ingående delprojekten.16 17  

Syftet med nya stambanor mellan Stockholm–Göteborg och Stockholm–Malmö är att de 

ska: 

 Tillföra betydande kapacitet i Sveriges järnvägssystem samt möjliggöra punktliga 

och robusta resor och transporter för människor och näringsliv. 

 Ge väsentligt kortare restider med tåg inom Sverige samt mellan Sverige och 

andra länder i Europa. 

 Genom ökad tillgänglighet och nya reserelationer skapa goda förutsättningar för 

starka arbetsmarknadsregioner och regional utveckling. 

 Främja hållbara resor och transporter. 

JA är utformat för att skapa nyttor på både lokal, regional och nationell nivå och medger 

därför trafik med både fjärrtåg mellan ändpunkterna och regionaltåg mellan flera orter. 

Regionaltågsuppläggen kring storstäderna och i systemets mitt kring Jönköping möjliggörs 

genom att stationer utformas för vändande tåg. Fjärrtågen erbjuder både direktresor mellan 

ändpunkterna och resor med mellanliggande uppehåll. Sammantaget bidrar trafikuppläggen 

till att stödja arbetsmarknadsregionerna och den regionala utvecklingen, möjliggöra väsent-

ligt kortare restider med tåg inom Sverige och främja hållbara resor genom att skapa möjlig-

heter för överflyttning från flyg till tåg samt bil och buss till tåg.  

Stationerna i JA är huvudsakligen placerade i centrala eller stadsnära stationslägen. Där 

fångas främst de resenärer upp som har centrum som start- eller slutdestination inom nya 

stambanors trafiksystem. De centrala eller stadsnära stationerna ska också erbjuda resenä-

rer som kommer från andra anslutande trafiksystem (inklusive flyg) en möjlighet till ett ef-

fektivt byte för vidare resa. De stationslägen som ligger utanför respektive tätort har främst 

syftet att fungera som bytesstationer mellan olika trafiksystem.  

För JA har fixerat spår och 320km/h antagits för hela systemet undantaget sträckorna Göte-

borg-Borås och Järna-Linköping (Ostlänken) där ballasterat spår och STH18 250 km/h anta-

gits.  

 

 

                                                           
16 Trafikverket (2019) Beslut: Målstruktur, Syfte och Övergripande mål för nya stambanor (TRV 
2018/130385).  
17 Trafikverket (2019) Motivbilaga till Övergripande mål för nya stambanor (TRV 2018/130385).   
18 Största tillåtna hastighet på banan. 
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Figur 2. Kartbilden är en principiell och förenklad illustration av stationsorter och stationslägen enligt 
Sverigeförhandlingen. Pågående planläggningsprocesser utreder även, och kan komma att landa i, 
andra lokaliseringar. ”Centralt/stadsnära” stationsläge vid Landvetter flygplats ska läsas som ett termi-
nalnära läge. 

Ostlänkens regionaltågsupplägg skapar effektiva centrum till centrumresor för resenärer i 

relationen Stockholm-Nyköping-Norrköping-Linköping där också Vagnhärad och Skavsta 

flygplats angörs. Stationerna i Nyköping och vid Skavsta flygplats nås via en bibana, medan 

Vagnhärad har sin station på huvudbanan. De resenärer som ska till eller från Mälardalen 

via nya stambanan kan välja mellan att genomföra sitt byte i antingen Linköping eller Norr-

köping. Linköpings centrala stationsläge möjliggör även byten för resenärer som ska till eller 

från Örebro, Borlänge eller Kalmar län.  

Station Jönköpings stadsnära läge erbjuder både fjärr- och regionaltågsresor i alla rikt-

ningar, eftersom anläggningen är utformad för tågvändning mot väst vilket möjliggör reg-

ionaltågsresor till Göteborg, med mellanliggande uppehåll på alla stationer i stråket. Rese-

närer i relationen Linköping-Jönköping-Borås kan i JA genomföra sina tågresor bytesfritt 

och stråket kan potentiellt bilda en ny arbetsmarknadsregion. Resenärer som har sin mål-

punkt längs Jönköpingsbanan och ska resa via nya stambanor kan genomföra sitt byte på 

stationen i Jönköping. Den stadsnära stationen i Tranås förbinder orten med Linköping, 

Jönköping och Värnamo via snabba regionaltåg. Värnamos externa station erbjuder resenä-

rer mellan nya stambanor och Kust till kustbanan effektiva bytesmöjligheter.  
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Figur 3. JA:s referenstrafik under högtrafiktimmar där en heldragen linje avser ett tåg/timme i respek-
tive riktning och streckade linjer illustrerar möjligheten för fjärrtåg att angöra stationer norr om Stock-

holm C, till exempel Arlanda flygplats. Siffrorna anger antal dubbelturer/dygn för respektive tågslag. 

Regionaltågsystemet i väst angör befintligt stationsläge i Mölndal, terminalnära läge på 

Landvetter flygplats och via bibana ett stadsnära läge i Borås vilket innebär att centrum-

pendlare och flygresenärer effektivt når sina målpunkter. Ett tåg per timme fortsätter mot 

Jönköping. Fjärrtågen till eller från Stockholm som angör Borås nyttjar samma stationsläge 

som regionaltågen. Resenärer som kommer från eller ska vidare på Viskadals- eller Älvs-

borgsbanan får ett extra byte med annan kollektivtrafik för att ta sig mellan befintliga Borås 

C och den nya stationen.  

I Skåne har regionaltågsupplägget genom kopplingspunkt mot Södra stambanan främst en 

kapacitetsavlastande funktion, men möjliggör också kortare restider för resenärer från Kö-

penhamn, Malmö eller Lund som har målpunkter norr eller öster om Hässleholm. Resenä-

rer som har andra målpunkter i regionen kan byta till både Skånebanan och Markarydsba-

nan i Hässleholm för att komma till eller från stationen vid den nya stambanan. 
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Figur 4. Kartan illustrerar hur infrastruktur och trafik i JA samspelar med övriga trafiksystem (med 
trafikering enligt Basprognos 2040). Färgerna visar hur det är möjligt för resenärer att, utan extra 
byten, nå till eller från en station på nya stambanor för fortsatt resa. Till exempel kan en resenär 
påbörja sin resa i Eskilstuna och ta sig till Borås med ett byte i Linköping. Befolkningstäthet (invå-
nare per kvadratkilometer) illustreras med nyanser av grått i bakgrundskartan, där ljusast nyans 
innebär <10 inv./km2, mellan 10-50 inv./km2 och mörkast 50- 200 inv./km2. 
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2.2. Utredningsalternativens utgångspunkter och gemensamma 
förutsättningar 

Fyra olika utredningsalternativ (RU1-4) har analyserats inom uppdraget. För samtliga ut-

redningsalternativ har utgångspunkten varit att de ska:  

 öka kapaciteten i för person- och godståg i den totala järnvägsanläggningen och  

 ge korta restider som främjar en tydlig överflyttning av resor från flyg till tåg.  

För de ursprungliga utredningsalternativen (RU1-3) var utgångspunkten också att de, i en-

lighet med direktivet, skulle ha potential att:  

 rymmas inom en total investeringsram om 205 miljarder kronor i 2017 års prisnivå.  

Det fjärde utredningsalternativet (RU4) som analyserats avviker från uppdragsdirektivet ef-

tersom det på förhand bedömdes sakna potential att rymmas inom en investeringsram om 

205 miljarder. RU4 togs fram som ett kompletterande utredningsalternativ efter de hea-

ringar där många och mycket samstämmiga synpunkter inkom avseende att RU1-3. Syn-

punktslämnarna menade att färre stationsorter och fler externa stationslägen jämfört med 

dagens systemutformning inte ger de ”goda förutsättningar för starka arbetsmarknads-

regioner och regional utveckling” som varit utgångspunkt för, och utgör del av syftet med, 

nuvarande systemutformning.  

För att ge regeringen ett bredare underlag togs därför RU4 fram som ett kompletterande ut-

redningsalternativ med utgångspunkten att: 

 genom centrala/stadsnära lägen i fler (jämfört med RU1-3) stationsorter öka till-

gängligheten och skapa nya reserelationer mellan orter som har stort resandeun-

derlag och stor potential för stärkta arbetsmarknadsregioner och regional utveckl-

ing.  

 

I samtliga berörda regioner finns stor potential för stärkta arbetsmarknadsregioner och reg-

ional utveckling kopplat till nya stambanor. Av flera alternativa orter antogs Linköping och 

Jönköping vara lämpliga för att exemplifiera effekter av nya reserelationer och ökad till-

gänglighet genom centrala och stadsnära stationer. Då RU4, utöver stationslägena i dessa 

två orter, har i stort sett samma systemutformning som RU2 bedömdes jämförelse mellan 

RU2 och RU4 kunna belysa principiella skillnader i nyttor, kostnader och andra effekter av 

olika stationslägen.  

2.2.1 Förutsättningar för att möta kostnadsramen 205 miljarder  

Systemutformningen 

Systemutformningen är den avgörande parametern för den totala investeringskostnaden. 

För att möta en kostnadsram om 205 miljarder krävs mycket stora förändringar jämfört 

med nuvarande systemutformning. Samtliga utredningsalternativ har därför, i olika ut-

sträckning, utformats med färre stationer, kopplingspunkter och bibanor än nuvarande 

systemutformning. Detta ger en minskad anläggningsmassa19, dels direkt genom ett minskat 

innehåll, dels indirekt genom att färre fasta geografiska punkter ger större möjligheter att 

hitta kostnadseffektiva sträckningar för järnvägen.  

                                                           
19 Med anläggningsmassa avses de fysiska åtgärderna så som broar, tunnlar, spår, växlar, etc. 
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För att behålla en övergripande systemfunktion som tillför betydande kapacitet och möjlig-

gör överflyttning av resor från flyg till tåg inom kostnadsramen 205 miljarder så har det va-

rit nödvändigt att prioritera de nationella funktionerna framför de regionala i formandet av 

utredningsalternativen.  

Stadspassager och centrala stationslägen ger ofta god tillgänglighet men är kostsamma. De 

kräver ofta en större mängd broar och tunnlar samt kostnader för inlösen, åtgärder på och 

hänsyn till befintlig infrastruktur samt anpassningsåtgärder för att skydda omgivningen från 

exempelvis buller. Samtliga utredningsalternativ har, för att begränsa investeringskostna-

den, därför utformats med färre stadspassager och centrala stationslägen jämfört med den 

nuvarande systemutformningen. Externa stationer i de olika utredningsalternativen har an-

tagits i lägen där de möjliggör byten mot andra befintliga järnvägar, har potential att anslu-

tas till annan kollektivtrafik och/eller möjliggör en kostnadseffektiv sträckning.  

Teknisk standard 

Banans tekniska standard har stor påverkan på investeringskostnaden så för att möta upp-

dragets utgångspunkt har samtliga utredningsalternativ antagits ha ett ballasterat spårsy-

stem. För JA är utgångspunkten ett fixerat spårsystem20, vilket innebär en högre investe-

ringskostnad än ett ballasterat, men ger en lägre underhållskostnad över tid. 21  

Valet av spårsystem har i sin tur haft betydelse för vilken STH som antagits i jämförelse- och 

utredningsalternativ. För JA har, för de stora delar som enligt nuvarande planeringsförut-

sättningar utformas med fixerat spår, STH 320 km/h antagits. För de delar av JA som har 

tät trafik av både höghastighets- och snabba regionaltåg antas, främst av kapacitetsskäl, 

istället STH 250 km/h. På delar med STH 250 km/h har det bedömts rimligt att bygga med 

konventionell teknik, det vill säga ballasterat spår, då det är den tekniska lösning som föror-

das inom Sverige för dessa hastigheter. 

För RU1-4 har ballasterat spår antagits som gemensam förutsättning för merparten av an-

läggningen, även för hastigheter över 250 km/h. Ballasterat spår har en lägre investerings-

kostnad än fixerat spår. Avseende frågan vilken hastighet som kan antas möjlig för ballaste-

rat spår visar en jämförelse att de flesta länder i Europa har byggt enligt den så kallade 

franska standarden, som innebär ballasterat spår och en trafikering med STH 300 km/h. 

Trafikering på ballasterat spår i höga hastigheter ökar underhållsbehovet. Det är därför vik-

tigt att värdera investeringskostnaden mot kostnaden för underhåll och reinvesteringar, in-

nan en slutlig systemlösning fastställs. Ett ballasterat spår innebär också en begränsad möj-

lighet att i framtiden höja hastigheten på banan. 

  

                                                           
20 Spår som är fastsatt på betongplatta. Andra benämningar är ballastfritt spår eller slab track. 
21 Trafikverket (2017) Uppdrag 64: Kostnadsreducerande åtgärder (2017:172). 
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2.2.2 Förutsättningar för ökad kapacitet i järnvägssystemet 

Nya stambanor mellan Stockholm-Göteborg/Malmö innebär att omfattande kapacitet till-

förs det totala järnvägssystemet. Olika systemutformningar ger dock olika möjlighet att 

nyttja detta kapacitetstillskott för avlastning av befintliga stambanor för att där ge plats åt 

mer person- och godstrafik. För att avlasta befintliga stambanor krävs dels att den snabba 

persontrafiken kan flyttas över till nya stambanor genom stationer för resande längs banan 

men också genom att så kallade kopplingspunkter möjliggör för tåg att trafikera båda ba-

norna. Utredningsalternativen är, för att visa på skillnader, i olika omfattning utformade 

med så kallade kopplingspunkter mellan ny och befintlig stambana samt med olika antal och 

principiella lägen för resandestationer. 

2.2.3 Förutsättningar för överflyttning av resor från flyg till tåg 

Utgångspunkten att alla utredningsalternativ ska möjliggöra en tydlig överflyttning av resor 

från flyg till tåg innebär att nya stambanor behöver utformas så att restider, punktlighet och 

turtäthet är tillräckligt attraktiva och konkurrenskraftiga gentemot flyget. Studier visar att 

vid centrum till centrum-resor som tar 3 timmar eller mindre så föredrar resenärer tåget 

framför flyget och en hög STH som medger korta restider är därför en viktig förutsättning. 22 

Om STH 250km/h antas för hela sträckan Stockholm-Malmö skulle restiden bli ca 2:52 tim-

mar och alltså ligga nära gränsen för när tåget anses vara ett mer attraktivt alternativ än fly-

get.  

För samtliga utredningsalternativ antas STH 300km/h eftersom hög hastighet eftersträvas 

för att nå korta restider samtidigt som 320km/h inte bedöms lämpligt på ett ballasterat 

spår. För vissa komplexa passager, stationsnära sträckor och på sträckor med ansträngt ka-

pacitetsläge har lägre hastigheter antagits i de analyser som gjorts inom uppdraget.   

  

                                                           
22 Lundberg (2011) Konkurrens och samverkan mellan tåg och flyg – Del 1: Internationell jämförelse. 
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2.3. Utredningsalternativ 1 (RU1) 

RU1 har en infrastruktur som medger trafikering med regionaltåg på nya stambanor, men 

endast kring storstadsregionerna. Stationslägena för regionaltrafiken är i befintliga stations-

lägen, undantaget Landvetter flygplats som inte har någon station idag. I RU1 nyttjas kopp-

lingspunkter till befintligt järnvägsnät för att angöra merparten av de befintliga stationslä-

gena. Det möjliggör att storleken på de tillkommande stationerna längs nya stambanor kan 

vara mindre eftersom de inte behöver utformas för att göra plats för vändande regionaltåg.  

Stationslägena där fjärrtrafiken angör är i stor utsträckning placerade utanför stadskär-

norna. Vagnhärad, Skavsta flygplats och Tranås (som har stationer i JA) har inga stationslä-

gen inom nya stambanor i RU1.  

 

 
Figur 5. Kartbilden är en principiell och förenklad illustration av stationsorter och stationslägen i RU1:s 
systemutformning.   

De fjärrtrafikstationer som finns i befintliga eller externa lägen är utformade som bytes-

punkter till befintlig infrastruktur (oftast både väg och järnväg). Detta för att knyta samman 

målpunkter i andra trafiksystem med målpunkter på nya stambanor.  

Upplägget med externa stationer för fjärrtågtrafiken möjliggör korta restider mellan änd-

punkterna samt de mellanliggande stationerna eftersom tågen inte behöver sänka hastig-

heten vid stadspassager. De korta restiderna mellan systemets ändpunkter bedöms ge goda 

möjligheter för överflyttning av resor från flyg till tåg.  
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Figur 6. RU1:s referenstrafik under högtrafiktimmar där en heldragen linje avser ett tåg/timme i respek-
tive riktning och streckade linjer illustrerar möjligheten för fjärrtåg att angöra stationer norr om Stock-

holm C, till exempel Arlanda flygplats. Siffrorna anger antal dubbelturer/dygn för respektive tågslag. 

I systemets östra delar möjliggör systemutformningen regionala direktförbindelser och cent-

rum till centrumresor Stockholm-Nyköping C-Norrköping C-Linköping C med snabba reg-

ionaltåg genom att koppla samman nya stambanan med Södra stambanan norr om Norrkö-

ping. Om intresse från operatörer finns kan ett regionaltågsstråk som går Stockholm-Nässjö 

bildas. Resenärer till eller från Tranås hänvisas till denna linje för resor till eller från Stock-

holm i RU1. Resenärer med start- eller målpunkt i Vagnhärad och Skavsta flygplats nyttjar 

befintlig infrastruktur för att genomföra sina resor.  

Höghastighetståg som gör uppehåll i Norrköping angör ett externt stationsläge som har an-

slutning till Södra stambanan, vilken antas byggas om för anpassning till nya stambanan. 

Det möjliggör för resenärer från till exempel Örebro eller Västerås att göra ett byte för vidare 

resor söder- och västerut på nya stambanan. Fjärrtågsstationen vid Linköping antas i detta 

utredningsalternativ inte kopplas mot befintlig järnvägsinfrastruktur utan behöver annan 

typ av anslutning för att angöra centrala staden med kollektivtrafik.  

Resenärer längs stråket Göteborg-Jönköping använder höghastighetståget vilket angör ett 

terminalnära stationsläge vid Landvetter flygplats och externa stationslägen vid Borås och 

Jönköping. I Borås och Jönköping finns möjligheter för omstigning till Viskadalsbanan re-

spektive Jönköpingsbanan för fortsatt resa till centrum eller andra målpunkter i trafiksyste-

men. Gemensamt för de externa stationslägena är också en hög tillgänglighet med bil eller 

kollektivtrafik. Ur ett regionalt perspektiv får den externa stationen i Jönköping en koppling 

till Jönköpingsbanan för de resenärer som ska resa till eller från Nässjö och Skövde. RU1 er-

bjuder pendlare mellan Göteborg och Borås en direkt centrum- till centrumresa genom att 
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regionaltågen via en kopplingspunkt väster om Borås kan avvika från den nya stambanan 

och angöra befintlig station i Borås.  

  

Station Värnamos funktion som bytesstation mellan nya stambanan och Kust till kust-banan 

syftar framförallt till att erbjuda resenärer till/från sydöstra Sverige effektiva bytesmöjlig-

heter mot nya stambanan. Resenärer i relationen Värnamo C-Jönköping C antas inte nyttja  

stationerna på nya stambanor utan istället resa via det så kallade Y:et23 som fått en restid på 

ca 45-50 minuter.  

I Skåne har regionaltågsupplägget genom kopplingspunkt mot Södra stambanan främst en 

kapacitetsavlastande funktion, men möjliggör också kortare restider för resenärer från Kö-

penhamn, Malmö eller Lund som har målpunkter norr eller öster om Hässleholm. Resenä-

rer som med andra målpunkter i regionen kan byta till både Skånebanan och Markarydsba-

nan i Hässleholm för att komma till eller från stationen på nya stambanan. 

  

                                                           
23 Y:et refererar till banan mellan Värnamo och Jönköping/Nässjö som för närvarande uppgraderas 
genom åtgärden Elektrifiering och höjd hastighet Värnamo-Jönköping/Nässjö. 

Figur 7. Kartan illustrerar hur infrastruktur och trafik i RU1 samspelar med trafiksystem i Basprognos 
2040. Färgerna visar hur det är möjligt för resenärer att, utan extra byten, nå till eller från en station på 
nya stambanor för fortsatt resa. I RU1 får resenären från Eskilstuna istället åka till Borås via Norrkö-
ping, men fortfarande med ett byte. Befolkningstäthet (invånare per kvadratkilometer) illustreras med 
nyanser av grått i bakgrundskartan, där ljusast nyans innebär <10 inv/km2, mellan 10-50 inv/km2 och 
mörkast 50- 200 inv/km2. 
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2.4. Utredningsalternativ 2 (RU2) 

Infrastrukturen i RU2 utgörs huvudsakligen av ett höghastighetssystem. Regionaltrafik 

medges mellan Göteborg och Borås samt i Skåne där mer utrymme för trafik finns än på den 

gemensamma sträckan Stockholm-Jönköping. Stationslägen för fjärrtrafik är i huvudsak 

placerade i stadsnära eller externa lägen, medan de stationer där regionaltåg angör finns i 

befintliga stationslägen. Flertalet av stationslägena möjliggör omstigning till anslutande in-

frastruktur för resenärer med byte. I RU2 finns inga stationslägen i Vagnhärad, Nyköping, 

Skavsta flygplats, Tranås, Landvetter flygplats eller Mölndal, jämfört med JA. 

Trafiken i RU2 utgörs till största delen av fjärrtrafik med hög turtäthet. I de östra och cen-

trala delarna där banan är gemensam för fjärrtrafiken Stockholm-Göteborg och Stockholm-

Malmö görs regionala resor med höghastighetståg. Trafikupplägget medger ett brett utbud 

av avgångstider för tåg som angör Norrköping, Linköping, Jönköping, Göteborg och Malmö 

till/från Stockholm, vilket gynnar överflyttning av resor från flyg till tåg. Det befintliga järn-

vägsnätet utgör ett komplement för det regionala resandet, framförallt i de östra delarna av 

systemet. 

  

 

Figur 8. Kartbilden är en principiell och förenklad illustration av stationsorter och stationslägen i RU2:s 
systemutformning.   
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Det minskade antalet stationer innebär att resenärer som nu inte längre har en station på 

sin start- eller målpunkt inom nya stambanor i större utsträckning hänvisas till befintliga 

trafikstrukturer som till exempel bil och buss till eller från Landvetter och Skavsta. Liknande 

situation uppstår för regional- och pendeltågstrafik i stråket Stockholm-Vagnhärad-Nykö-

ping C där Nyköpingsbanan har en fortsatt viktig funktion. Det minskade antalet stationer 

innebär också att nya stambanor kan utnyttjas kapacitetsmässigt effektivt och ge resenärer 

inom systemets centrala delar en hög turtäthet med fyra avgångar per timme i Norrköping, 

Linköping, Jönköping, Göteborg och Malmö till/från Stockholm under systemets högtrafik-

timmar.  

 

Figur 9. RU2:s trafikering under högtrafiktimmar där en heldragen linje avser ett tåg/timme i respektive 
riktning och streckade linjer illustrerar möjligheten för fjärrtåg att angöra stationer norr om Stockholm 
C, till exempel Arlanda flygplats. Siffrorna anger antal dubbelturer/dygn för respektive tågslag.  

Fjärrtrafikens ger möjligheter till byte mot anslutande trafiksystem. Till exempel antas 

Södra stambanan nordväst om Norrköping C dras om så att bytesmöjlighet till nya stamba-

nan skapas vid det nya externa stationsläget. Det möjliggör för resenärer i anslutande trafik-

system att resa vidare på nya stambanan, till exempel från Eskilstuna och Västerås eller till 

Norrköping C och Linköping C. Fjärrtågsstationen vid Linköping antas i detta utredningsal-

ternativ inte kopplas mot befintlig järnvägsinfrastruktur. Samtliga externa stationer har en 

hög tillgänglighet till vägnätet för resenärer som ansluter med bil eller buss.    

Station Jönköping förläggs i ett externt läge med bytesmöjligheter mot Jönköpingsbanan 

vilket, jämfört med JA, ger sämre anslutning till stationen lokalt men servar regionen och 

upptagningsområdet längs Jönköpingsbanan effektivt. Anslutande resenärer till eller från 

centrala Jönköping, Nässjö eller Skövde har goda möjligheter till resor i systemets alla rikt-
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ningar med till exempel två tåg i timmen till/från Göteborg och Malmö i högtrafik. Resenä-

rer till eller från Tranås hänvisas till det befintliga trafiksystemet och får försämrad tillgäng-

lighet jämfört med JA. 

Station Värnamos funktion som bytesstation mellan nya stambanan och Kust till kustbanan 

syftar framförallt till att erbjuda resenärer till/från sydöstra Sverige effektiva bytesmöjlig-

heter mot nya stambanan. Resenärer i relationen Värnamo C-Jönköping C antas inte nyttja 

de stationerna på Nya stambanor utan istället resa via det så kallade Y:et som fått en restid 

på ca 45-50 minuter.  

I Skåne har regionaltågsupplägget genom kopplingspunkt mot Södra stambanan främst en 

kapacitetsavlastande funktion men möjliggör också för resenärer från Köpenhamn, Malmö 

eller Lund målpunkter norr eller öster om Hässleholm Resenärer som med andra målpunk-

ter i regionen kan byta till både Skånebanan och Markarydsbanan i Hässleholm för att 

komma till eller från stationen. 

 

  

Figur 10. Kartan illustrerar hur infrastruktur och trafik i RU2 samspelar med trafiksystem i Basprognos 
2040. Färgerna visar hur det är möjligt för resenärer att, utan extra byten, nå till eller från en station på 
nya stambanor för fortsatt resa. I RU2 åker resenären från Eskilstuna till Borås på samma sätt som i 
RU1, via Norrköping. Befolkningstäthet (invånare per kvadratkilometer) illustreras med nyanser av 
grått i bakgrundskartan, där ljusast nyans innebär <10 inv/km2, mellan 10-50 inv/km2 och mörkast 50- 
200 inv/km2. 
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Regionaltågsupplägget i väst syftar främst till att möta de stora pendlingsvolymerna mellan 

Borås och Göteborg. Alternativet möjliggör centrum till centrumresor med hög turtäthet ef-

tersom alla tåg på sträckan har samma hastighethet och uppehållsmönster. Borås fjärrtra-

fiksstation ligger i ett externt läge och möjliggör för resenärer att byta till anslutande trafik 

på Viskadalsbanan för fortsatt resa till Varberg, centrala Borås eller fortsatt färd norrut på 

Älvsborgsbanan. 

 

2.5. Utredningsalternativ 3 (RU3) 

RU3 är ett helt separerat och renodlat höghastighetssystem med fjärrtrafik som har hög tur-

täthet. RU3 är det utredningsalternativ som skiljer sig mest från JA eftersom systemutform-

ningen i huvudsak utgörs av externa stationer i anslutning till större städer, bytesstationer i 

korsningspunkter med Kust till Kustbanan och Skånebanan samt att ingen regionaltågstra-

fik medges. Som följd av att undvika stadspassager och fasta punkter möjliggörs en hög grad 

av flexibilitet vad gäller linjesträckningar och skapar därmed större potential till mer kost-

nadseffektiva stråk. Jämfört med JA så innehåller RU3 inga kopplingspunkter eller möjlig-

heter till tågvändning vilket minskar anläggningsmassan. 

 

 

Figur 11. Kartbilden är en principiell och förenklad illustration av stationsorter och stationslägen i 

RU3:s systemutformning.   
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Systemet gynnar främst resenärer mellan ändpunkterna eller med respektive stationsläges 

omgivande region som start- eller slutdestination. Under systemets högtrafiktimmar kan re-

senärer inom systemet nyttja höghastighetståg fyra gånger i timmen i Norrköping, Linkö-

ping, Jönköping, Göteborg och Malmö till/från Stockholm, vilket innebär ett brett utbud av-

gångstider som gynnar överflyttning av resor från flyg till tåg.  

I vissa orter kännetecknas anslutande resor mot centrum av transferlinjer med buss eller 

spårvagn samt med bil mot övriga omlandet. Eftersom nya stambanor i RU3 i lägre grad är 

integrerade med annan befintlig järnvägsinfrastruktur behöver resenärer med start- eller 

målpunkt i anslutning till andra trafiksystem nyttja befintlig infrastruktur eller göra ett extra 

byte för att genomföra sin resa.  

 

Figur 12. RU3:s trafikering under högtrafiktimmar där en heldragen linje avser ett tåg/timme i respek-
tive riktning och streckade linjer illustrerar möjligheten för fjärrtåg att angöra stationer norr om Stock-
holm C, till exempel Arlanda flygplats. Siffrorna anger antal dubbelturer/dygn för respektive tågslag.  

På grund av de färre bytesmöjligheterna till anslutande trafiksystem bidrar RU3 i något 

mindre utsträckning än övriga alternativ till avlastning av befintligt järnvägssystem och 

ökad kapacitet i det totala järnvägssystemet. I de östra delarna angörs endast Norrköping 

och Linköping som båda har stationer i externa lägen. Det finns ingen anslutning till övrig 

järnvägsinfrastruktur, men de har koppling till det befintliga vägnätet. Resenärer som ska 

till eller från Örebro och Eskilstuna nyttjar Södertälje som bytesstation och resenärer från 

Västerås åker till Stockholm för att genomföra en resa söder- eller västerut på nya stamba-

nor. Resenärer förväntas till eller från Vagnhärad och Nyköping C förväntas i RU3 nyttja be-

fintlig Nyköpingsbanan och resenärer till eller från Skavsta flygplats använda befintliga res-

vägar. 
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I mitten av systemet angör fjärrtrafiken den externa stationen i Jönköping som har två av-

gångar per timme till eller från både Malmö och Göteborg i högtrafik. Stationen har en god 

regional tillgänglighet då resenärer till eller från stationer på Jönköpingsbanan kan nyttja 

Station Jönköping för byte. Lokalt får dock stationen en sämre tillgänglighet jämfört med 

JA. Resenärer till eller från Tranås hänvisas till det befintliga trafiksystemet och får försäm-

rad tillgänglighet jämfört med JA. 

I RU3 frikopplas stationerna i eller i anslutning till Hässleholm respektive Värnamo från or-

terna för att kunna hitta ett kostnadseffektivt stråk från Jönköping till Lund utan fasta 

punkter som styr linjesträckningen. Stråket möjliggörs även till följd av att systemutform-

ningen i RU3 inte innehåller den kopplingspunkt söder om Hässleholm som övriga alterna-

tiv har på grund av systemets övergripande funktion som helt separerat system. Stationerna 

placeras där det kostnadseffektiva stråket korsar Kust till kust- resp. Skånebanan.  

  

Figur 13. Kartan illustrerar hur infrastruktur och trafik i RU3 samspelar med trafiksystem i Basprognos 
2040. Färgerna visar hur det är möjligt för resenärer att, utan extra byten, nå till eller från en station på 
nya stambanor för fortsatt resa. I RU3 får resenären från Eskilstuna åka till Borås via Södertälje ef-
tersom bytesmöjligheten i Norrköping inte är en förutsättning i denna systemutformning. Befolk-
ningstäthet (invånare per kvadratkilometer) illustreras med nyanser av grått i bakgrundskartan, där 
ljusast nyans innebär <10 inv/km2, mellan 10-50 inv/km2 och mörkast 50- 200 inv/km2. 
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Resenärer till eller från sydöstra Sverige gör även i RU3 sina byten på station Kust till kust-

banan och resenärer i relationen Värnamo C-Jönköping C antas inte nyttja stationerna på 

nya stambanor utan istället resa via det så kallade Y:et som fått en restid på ca 45-50 minu-

ter. Station Skånebanan får en mer regional funktion eftersom kopplingen till Hässleholm 

lokalt är svagare, men resenärer till eller från Helsingborg får en högre tillgänglighet till nya 

stambanor. Resenärer som i övriga alternativ nyttjar regionaltågssystemet för målpunkter 

norr om Hässleholm fortsätter färdas på Södra stambanan, precis som idag, eftersom denna 

trafik inte längre kan flyttas över till nya stambanor. Station Lund angörs i befintligt stat-

ionsläge. 

I relationen Göteborg-Borås är pendlare i RU3 hänvisade antingen till höghastighetståget 

som avgår två gånger i timmen eller till befintliga resvägar. Tåget angör ett externt stations-

läge i Borås där byte till Viskadalsbanan är möjligt för anslutningsresa till eller från centrala 

Borås eller andra målpunkter längs banan. Resenärer till eller från Mölndal och Landvetter 

flygplats nyttjar befintliga resvägar. På grund av att regionaltrafik inte är en förutsättning 

RU3 så angörs inte stationerna i Västlänken och därmed har en annan anslutningspunkt till 

befintlig järnväg vid Almedal antagits jämfört med JA (jämför Figur 11 och Figur 2). 

 

2.6. Utredningsalternativ 4 (RU4) 

Infrastrukturen i RU4 utgörs huvudsakligen av ett höghastighetssystem. Regionaltrafik 

medges mellan Göteborg och Borås samt i Skåne eftersom mer utrymme finns på grund av 

det lägre kapacitetsutnyttjandet än på den gemensamma sträckan Stockholm-Jönköping (se 

Figur 15). Stationslägen för fjärrtrafik är placerade i både centrala, stadsnära eller externa 

lägen, medan de stationer där regionaltåg angör finns i befintliga stationslägen. Flertalet av 

stationslägena möjliggör omstigning till anslutande infrastruktur för resenärer med byte. I 

RU4 finns inga stationslägen i Vagnhärad, Nyköping, Skavsta flygplats, Tranås, Landvetter 

flygplats eller Mölndal, jämfört med JA. 

Trafiken i RU4 utgörs till största delen av fjärrtrafik med hög turtäthet. I de östra och cen-

trala delarna där banan är gemensam för fjärrtrafiken Stockholm-Göteborg och Stockholm-

Malmö görs regionala resor med höghastighetståg. Trafikupplägget medger ett brett utbud 

av avgångstider för tåg som angör Norrköping, Linköping, Jönköping, Göteborg och Malmö 

till/från Stockholm, vilket gynnar överflyttning av resor från flyg till tåg. Det befintliga järn-

vägsnätet utgör ett komplement för det regionala resandet, framförallt i de östra delarna av 

systemet.  

Det minskade antalet stationer innebär att resenärer som nu inte längre har en station på 

sin start- eller målpunkt inom nya stambanor i större utsträckning hänvisas till befintliga 

trafikstrukturer som till exempel bil och buss till eller från Landvetter och Skavsta. Liknande 

situation uppstår för regional- och pendeltågstrafik i stråket Stockholm-Vagnhärad-Nykö-

ping C där Nyköpingsbanan har en fortsatt viktig funktion. Det minskade antalet stationer 

innebär också att Nya stambanor kan utnyttjas kapacitetsmässigt effektivt och ge resenärer 

inom systemets centrala delar en hög turtäthet med fyra avgångar per timme i Norrköping, 

Linköping, Jönköping, Göteborg och Malmö till/från Stockholm under systemets högtrafik-

timmar. 
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Figur 14. Kartbilden är en principiell och förenklad illustration av stationsorter och stationslägen i 
RU4:s systemutformning.   

Fjärrtrafiken angör ett externt stationsläge i Norrköping, utan anslutning till annan järnväg 

så resenärer som ska till centrala staden hänvisas till fortsatt resa med bil, buss eller annan 

kollektivtrafik. Det innebär också att anslutande resenärer från till exempel Mälardalsreg-

ionen, Kalmar län eller Södra stambanan genomför sina byten på den centrala stationen i 

Linköping. I både Norrköping och Linköping finns ett brett turutbud eftersom fjärrtåg mot 

Stockholm, Malmö och Göteborg avgår fyra gånger i timmen i högtrafik.  

Station Jönköping antas i ett stadsnära läge med fyra tåg i timmen till/från Stockholm i hög-

trafik. Trafikupplägget möjliggör goda anslutningar mot alla systemets ändpunkter och mel-

lanliggande stationer, vilket ger nya förutsättningar för arbetspendling framförallt i relat-

ionen Linköping-Jönköping men också väster- samt söderut. Stationsläget i Jönköping har 

också en regional anslutning till exempel till eller från Nässjö och Skövde då byte mellan nya 

stambanor och Jönköpingsbanan skapas. 

Regionaltågsupplägget i väst syftar till att möta de stora pendlingsvolymerna mellan Borås 

och Göteborg där alternativet möjliggör centrum till centrumresor med hög turtäthet. Det 

externa stationsläget för fjärrtrafik i Borås ger resenärer möjlighet att byta till anslutande 

tågtrafik på Viskadalsbanan för fortsatt resa till Varberg, centrala Borås eller fortsatt färd 

norrut på Älvsborgsbanan. 
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Figur 15. RU4:s trafikering under högtrafiktimmar där en heldragen linje avser ett tåg/timme i respek-
tive riktning och streckade linjer illustrerar möjligheten för fjärrtåg att angöra stationer norr om Stock-
holm C, till exempel Arlanda flygplats. Siffrorna anger antal dubbelturer/dygn för respektive tågslag. 

Likt RU3 så frikopplas Station Värnamo från sitt externa läge och placeras där ett kostnads-

effektivt stråk mellan Jönköping och Hässleholm möter Kust till kustbanan. Stationen syftar 

framförallt till att erbjuda resenärer till/från sydöstra Sverige effektiva bytesmöjligheter mot 

nya stambanan. Resenärer i relationen Värnamo C-Jönköping C antas inte nyttja de station-

erna på Nya stambanor utan istället resa via det så kallade Y:et som fått en restid på ca 45-

50 minuter. 

I Skåne har regionaltågsupplägget genom kopplingspunkt mot Södra stambanan främst en 

kapacitetsavlastande funktion, men möjliggör också kortare restider för resenärer från Kö-

penhamn, Malmö eller Lund som har målpunkter norr eller öster om Hässleholm. Resenä-

rer som med andra målpunkter i regionen kan byta till både Skånebanan och Markarydsba-

nan i Hässleholm för att komma till eller från stationen.  
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Figur 16. Kartan illustrerar hur infrastruktur och trafik i RU4 samspelar med trafiksystem i Basprognos 
2040. Färgerna visar hur det är möjligt för resenärer att, utan extra byten, nå till eller från en station på 
Nya stambanor för fortsatt resa. I RU4 åker resenären från Eskilstuna till Borås via ett byte i Linköping. 
Befolkningstäthet (invånare per kvadratkilometer) illustreras med nyanser av grått i bakgrundskartan, 
där ljusast nyans innebär <10 inv/km2, mellan 10-50 inv/km2 och mörkast 50- 200 inv/km2. 
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2.7. Ej studerade samt bortvalda alternativ 

Utbyggnad och uppgradering av befintliga stambanor 

Utbyggnad av infrastruktur och/eller hastighetshöjning på befintliga stambanor har inte 

analyserats i detta uppdrag. Effekter och konsekvenser av ett sådant alternativ utreddes 

inom Kapacitetsutredningen och i uppdraget Utbyggnad befintliga stambanor.24 25 Ana-

lyserna som då gjordes visade på att befintliga stambanor, trots en omfattande om- och till-

byggnad, fortfarande kommer att dras med både kapacitets- och punktlighetsproblem. Detta 

främst beroende på att skillnaderna i gångtid mellan snabba och långsamma tåg ökar (se Fi-

gur 17). En höjning till STH 250km/h på befintliga stambanor innebär också att delar av ba-

nunderbyggnaden behöver bytas ut för att kunna hantera den större belastningen. Sådana 

åtgärder medför stora utmaningar i att upprätthålla fjärr-, regional-, och lokal-, och godstra-

fik under långa perioder eftersom det krävs både enkelspårsdrift och totalavstängningar. 

 

Figur 17. Skillnader i gångtid konsumerar kapacitet. Tåg med liknande hastighet bidrar till ett effektivt 
kapacitetsutnyttjande, medan stora hastighetsskillnader gör att snabba tåg kör ikapp långsammare tåg 
och behöver därför större luckor mellan sig. Ett effektivt kapacitetsutnyttjande innebär att mindre 
luckor mellan tågen behövs och att fler tåg får plats att trafikera banan. 

Systemutformning utan Jönköping som nod 

Passagen av Jönköping är, dels på grund av utmanande topografiska förutsättningar men 

också på grund av att förgreningspunkten mellan banorna mot Göteborg respektive Malmö 

antas placeras i anslutning till Jönköping, en komplex och kostsam del av systemet. Därför 

övervägdes inledningsvis i detta uppdrag systemutformningsalternativ där förgreningen 

mellan sträckorna läggs i annat, mindre kostsamt, läge än i anslutning till Jönköping. En så-

dan systemutformning skulle innebära att trafiken mot Malmö inte passerar Station Jönkö-

ping och bedömdes därför ge allt för begränsade trafikeringsmöjligheter i relationerna Jön-

köping-Malmö respektive Jönköping-Stockholm för att betraktas som ett relevant alternativ.  

                                                           
24 Trafikverket (2012) Höghastighetsbanor och utbyggnad av befintliga stambanor Stockholm-Göte-
borg/Malmö (2012:118). 
25 Trafikverket (2016) Utbyggnad befintliga stambanor (2016:95). 
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En alternativ utformning (om Jönköping inte utgör nod i systemet) som övervägdes som ut-

redningsalternativ var också att delvis, permanent eller som successiv utbyggnad, nyttja de-

lar av befintliga Södra stambanan mellan Tranås och Alvesta. Detta alternativ bedömdes ef-

ter en översiktlig analys klara vissa av de övergripande utgångspunkterna i uppdraget men 

inte ge en lika tydlig kapacitetsförstärkning eller förkortning av restider som JA och RU1-

RU4.  

Systemutformning som avviker från Sverigeförhandlingens utpekade stråk 

De utredningsalternativ som analyserats inom detta uppdrag har tagit sin utgångspunkt i 

tidigare planering bland annat genom att följa de stråk som Sverigeförhandlingen pekat ut 

för nya stambanor. Systemutformningsalternativ som omfattar alternativa eller tillkom-

mande stationsorter jämfört med Sverigeförhandlingen har därför inte analyserats inom 

detta uppdrag.  

Systemutformning med bibanor till centrala stationslägen 

I samband med Sverigeförhandlingen genomfördes en analys av möjligheterna att genom 

bibanor som går på separata spår nå centrala stationslägen medan tåg som inte ska stanna 

passerar på huvudbana utanför staden. Resultatet visade att en omfattande användning av 

bibanor gav kortare restid för direkttågen, längre restid för tåg med uppehåll och behov av 

förbigångar som bidrar till en sämre punktlighet. Bibanor kräver också, förutom många 

sträckor med dubbla banor (huvudbana och bibana) även planskilda och i många fall kost-

nadsdrivande kopplingspunkter där de ansluter till huvudbanan.   

Våren 2020 genomfördes ytterligare en analys av bibanor som metod för central angöring av 

städer, men där det befintliga järnvägsnätet nyttjades istället för att anlägga nya bibanor. 

Analysen visade att en sådan systemutformning leder till ett komplicerat tidtabellsberoende 

mellan två högt utnyttjande banor vilket leder till att restider förlängs och systemet får dålig 

robusthet. En systemutformning där befintliga stationslägen nås genom att befintliga järn-

vägar nyttjas som bibanor bedöms eliminera mer eller mindre hela den förväntade kapa-

citetsvinst som nya stambanor skulle kunna ge Södra stambanan genom till exempel Öster-

götland och Skåne.  
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3. Effekter, konsekvenser och kostnader  

3.1. Kapacitet i det totala järnvägssystemet 

Järnvägssystem har alltid en inbyggd kapacitetsbegränsning. Hur den tillgängliga kapa-

citeten fördelas beror på infrastrukturens utformning, hur många fordon som trafikerar ba-

nan, deras egenskaper och uppehållsmönster. Dubbelspårig järnväg med fordon som trafi-

kerar banorna i liknande hastighet och med ungefär samma uppehållsmönster är egen-

skaper som bidrar till ett effektivt kapacitetsutnyttjande, medan trafik med olika hastigheter 

innebär ett mindre effektivt kapacitetsutnyttjande då snabba fordon kör ikapp och hindras 

av långsammare fordon. 

Överflyttning av persontåg från befintliga stambanor till nya stambanor är av stor vikt för att 

ge ett betydande kapacitetstillskott i det totala järnvägssystemet. Om inte nya stambanor 

kan överta delar av dagens resmönster i de större stråken kommer resenärer fortsatt att 

välja befintliga resvägar, vilket innebär att antalet snabbare persontåg som trafikerar befint-

liga banor inte kan reduceras. Därför har bytesfunktionen på mellanliggande stationer en 

viktig kapacitetsavlastande funktion eftersom det får resenärer att välja en resväg via nya 

stambanan. 

Kopplingspunkter mellan nya och befintliga banor fyller också en kapacitetsavlastande 

funktion. Kopplingspunkterna i de studerade alternativen är föreslagna där de kan avlasta 

nuvarande stambanors mest trafikerade delar. Genom att låta regionaltåg gå på nya stamba-

nan i stora pendlingsstråk och sedan växla in i trafiksystem på befintliga järnvägar kan fler 

lokal- och godståg nyttja de avgångar som regionaltågen inte längre är i behov av.  

Uppdragets jämförelse- och utredningsalternativ bidrar alla mer eller mindre till en bety-

dande ökning av kapacitet i det totala järnvägssystemet för både person- och godstrafik. 

  

 

  

Nollalternativ 

I de analyser som Trafikverket gör över kapacitet, överflyttning av resor, restider och 

resandevolymer utgår modellerna ifrån ett så kallat nollalternativ. Nollalternativet för-

utsätter att hela nationella planen 2018-2029, exklusive Ostlänken, Göteborg-Borås 

och Hässleholm-Lund, är färdigställd och driftsatt år 2040. I nollalternativet delar fort-

farande den snabbare fjärrtrafiken befintliga stambanor tillsammans med den lång-

sammare gods- och regionaltågstrafiken.  

Generellt är kapacitetsläget i nollalternativet ansträngt på Västra och Södra stamba-

nan. Fjärrtågen har också längre restid i relationerna Stockholm-Göteborg respektive 

Stockholm-Malmö än idag på grund av att fordonen inte längre har korglutning. 
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3.1.1 Persontrafik 

Nya stambanor ökar kapaciteten för persontrafik i det totala järnvägssystemet i alla stude-

rade alternativ.  Den främsta orsaken till detta är själva tillskottet av nya spår samt att 

snabbtågen trafikerar nya stambanor istället för de befintliga, vilket ger mer utrymme och 

mer homogen hastighet för de tåg som fortsatt trafikerar Södra- och Västra stambanan.  

Generellt så bidrar JA och RU1, 2 och 4 till mer kapacitet i hela järnvägssystemet än RU3 ef-

tersom regionaltågstrafiken i olika grad flyttas över till nya stambanor i de förstnämnda al-

ternativen.  

 

Figur 18. Till vänster ses kapacitetsutnyttjandet på Västra och Södra stambanan i nollalternativet, till 
höger kapacitetsutnyttjandet med nya stambanors jämförelsealternativ.  

I RU1-4 är det inom nya stambanor positivt ur kapacitetssynpunkt att antalet stationsorter 

reduceras eftersom det jämnar ut gångtidsskillnaden mellan regionaltåg och höghastighets-

tåg. Dock blir konsekvenserna för befintliga stambanor att regionaltågstrafik i varierande 

grad behöver finnas kvar eftersom RU1-4 inte omhändertar alla relationer som JA medger.  

I RU1 behöver den högt belastade sträckan Norrköping-Linköping fortsatt trafikeras av de 

regionaltåg som nyttjar nya stambanan i JA eftersom systemutformningen innehåller en 

kopplingspunkt norr om Norrköping för att möjliggöra trafik i stråket Stockholm-Linkö-

ping(-Nässjö). Trots att en del av regionaltågen kommer finnas kvar på sträckan, frigörs 

ändå tillräcklig kapacitet för att tåglägen för både lokal, regional och godstrafik kan öka, 

men inte i lika stor utsträckning som i JA.  

Sträckan Göteborg-Borås bidrar främst till avlastning av Riksväg 40 som många nyttjar för 

bil- och busspendling, men även Västra stambanan där fjärrtågen till och från Stockholm 

idag går. I RU3 underutnyttjas kapaciteten kraftigt eftersom banan endast trafikeras av 4 

tåg/h i högtrafik. Det beror på att det max går att köra 8 tåg/h på den gemensamma 

sträckan Stockholm-Jönköping på grund av kapacitetsbegränsningar Stockholm-Järna (se 

förklaringsruta Kapacitetsbegränsningar in mot storstäderna nedan). Samma princip gäl-

ler för Jönköping-Malmö, givet att fördelningen är 4 tåg/h per ben. RU3 innebär därför att 

Västra stambanan och Riksväg 40 inte kan avlastas i samma utsträckning som JA och övriga 

RU.  
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Kopplingspunkten söder om Hässleholm spelar en betydande roll för kapaciteten på Södra 

stambanan i JA och RU1, 2 och 4, då en stor del av den befintliga Öresundstågstrafiken kan 

flyttas över på nya stambanan mellan Lund och Hässleholm för att sedan fortsätta mot Älm-

hult-Alvesta-Växjö-Kalmar respektive Karlskrona. På Södra stambanan frigörs då plats att 

öka turutbudet för orter som Eslöv och Höör. RU3 ger, på grund av att kopplingspunkten 

saknas, sämre förutsättningar än övriga alternativ vad gäller möjligheten att utveckla lokal- 

och regionaltågstrafiken i Skåne, Blekinge, Kronoberg och Kalmar län. RU3 bidrar dock till 

en förbättrad kapacitetssituation jämfört med nollalternativet.  

 

 
26 
  

                                                           
26 Trafikverket (2017) Uppdrag 60: Sträckorna in mot de större städerna (2017:176). 

Kapacitetsbegränsningar in mot storstäderna 

Kapaciteten på nya stambanor styrs av den tillgängliga kapaciteten på sträckorna 

mellan systemets anslutnings- och ändpunkter det vill säga Järna-Stockholm C, Al-

medal-Göteborg C samt Lund-Malmö C. På dessa sträckor konkurrerar trafiken på 

nya stambanor med övrig trafik. Antagen referenstrafik för nya stambanor utgår från 

att den tillgängliga kapaciteten på sträckan Järna-Stockholm C (med nuvarande infra-

struktur) är 8 tåglägen per timme i respektive riktning i högtrafik. Denna sträcka blir 

dimensionerande för kapacitetstillgången på hela nya stambanor för alla tåg som har 

Stockholm C som start- eller slutstation.  

I Jönköping, där trafiken från Stockholm delar sig mot Göteborg respektive Malmö, 

blir resultatet att det bara går att köra hälften så många tåg i respektive ändpunktsre-

lation som på Stockholm-Jönköping. Utan tillkommande regionaltrafik underutnyttjas 

därför kapaciteten på sträckorna Jönköping-Göteborg och Jönköping-Malmö, obero-

ende om det körs snabba regionaltåg Stockholm-Linköping eller inte.  

En kapacitetsförstärkning på sträckan Järna-Stockholm C utreddes av Trafikverket på 

uppdrag av Sverigeförhandlingen och skulle innebära att trafiken på nya stambanor 

och i det totala järnvägssystemet kan öka.26 Kapacitetsökningen bedöms få bäst ef-

fekt på punktlighet och restid om skillnaden i gångtid på de tåg som trafikerar nya 

stambanor är så lika som möjligt.  

I rapporten belystes också att en planskild korsning vid Malmö C krävs för att klara 

den tillkommande trafiken som nya stambanor innebär. På både Malmö C och Göte-

borg C krävs åtgärder för att anpassa plattformarna till 400 meter långa fordon. 
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3.1.2 Godstrafik 

Antalet möjliga godståglägen per dygn på Västra och Södra Stambanan ökar kraftigt i alla 

utredningsalternativ och i jämförelsealternativet, jämfört med nollalternativet (se Tabell 1). 

Det beror främst på att plats frigörs när fjärrtågen flyttar till de nya stambanorna, samt att 

hastighetsskillnaden mellan kvarvarande tåg på befintliga stambanor minskar vilket är posi-

tivt för godstrafiken. Även fördröjningstiden (skogstiden27) minskar avsevärt och möjlig-

heter att framföra godståg under persontrafikens högtrafikperiod ökar. 

Tabell 1. Antal möjliga godståglägen (enkeltur) per dygn i nollalternativet. För respektive utredningsal-
ternativ visas ökningen gentemot nollalternativet. Beräkningarna bygger på 18h trafikdygn. 

Mellan JA och RU1-4 är resultaten snarlika varandra, men en viss skillnad i form av något 

färre tillgängliga godståglägen kan ses för de delar där regionaltrafik går vidare från nya 

stambanan ut på befintlig stambana. Naturligt så ökar kapacitetsutnyttjandet på Södra 

stambanan i RU2-4 jämfört med JA eftersom mer regionaltrafik finns kvar i befintliga struk-

turer. Kopplingspunkten söder om Hässleholm har påverkan på antalet möjliga godståglä-

gen i järnvägssystemet (se Älmhult-Lund i Tabell 1). 

Resultaten visar vad som är kapacitetsmässigt möjligt för godstrafiken med nya stambanor 

och korrelerar inte med prognosticerad godstrafik i den nya basprognosen. Den förutsätter 

att klimatmålen nås till 2040, vilket bland annat innebär att den relativa kostnadsskillnaden 

mellan transporter på väg och järnväg minskar. Modellen antar då att efterfrågan på järn-

vägstransporter sjunker och överflyttningseffekten blir försumbar.  

I nationella planen (2018-2029) genomförs åtgärder för att bland annat möjliggöra godstra-

fik på TEN-T:s28 stomnät med 750m långa tåg senast 2030 och öka tillgången till flera större 

väg-järnvägsterminaler. Även efter planperioden kommer det dock finnas kvarvarande bris-

ter som fortsatt begränsar tilldelning av tåglägen till långa tåg och tillgång till terminaler, 

men både JA och RU1-4 bidrar till ökade möjligheter för trafikering med långa godståg på 

befintliga stambanor och för godstransporter till kontinenten. Ett flertal av de större termi-

nalerna är belägna vid Södra och Västra stambanan och tillgängligheten till dessa förväntas 

också öka i JA och RU1-4 jämfört med nollalternativet. Även tillgängligheten till ett antal av 

de största hamnarna förbättras. 

 

                                                           
27 Den tid som godståg väntar på att kunna köras om av snabbare tåg. 
28 Trans-European Transport Network, EU:s transeuropeiska transportnätverk.  

Relation Nollalternativ JA RU1 RU2 RU3 RU4 

Älvsjö  - Katrineholm 55 +36 +16 +28 +28 +28 

Katrineholm - Hallsberg 91 +44 +29 +29 +29 +29 

Hallsberg - Falköping 80 +53 +38 +38 +38 +38 

Falköping - Olskroken 71 +34 +19 +19 +19 +19 

Katrineholm - Norrköping 150 +79 +63 +67 +67 +67 

Norrköping - Mjölby 48 +101 +54 +115 +115 +115 

Mjölby - Nässjö 150 +58 +33 +61 +61 +61 

Nässjö - Älmhult 92 +110 +106 +114 +114 +114 

Älmhult - Lund 76 +85 +70 +73 +37 +73 
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3.2. Restider   

Restiderna i systemet påverkas av banans största tillåtna hastighet, systemutformningen, 

trafikupplägget och den faktiska hastigheten som operatören väljer. För resenärer som har 

start- eller slutdestination i centrum på en mellanliggande stationsort är det, ur ett hela-re-

san-perspektiv, fördelaktigt om stationen är placerad i ett centralt eller stadsnära läge. För 

resenärer mellan ändpunkterna Stockholm, Göteborg och Malmö är det fördelaktigt med ex-

terna eller stadsnära stationer som inte, i samma utsträckning som en systemutformning 

med övervägande centrala stationslägen, innefattar hastighetsbegränsningar vid stadspassa-

ger.  

3.2.1 Restider mellan ändpunkterna 

Restider för fjärrtågen på sträckan Stockholm-Göteborg i RU1-4 visar restidsvinster på 4-12 

minuter jämfört med JA på grund av den förändrade systemutformningen. För RU2-4 inne-

bär restidsvinsten att det tar under två timmar att resa mellan Stockholm och Göteborg. 

Tabell 2. Bedömda restider Stockholm-Göteborg med direkttåg.  

Restider Stockholm-Göteborg 

 JA RU1 RU2 RU3 RU4 

Direkt 2:05 2:01 1:56 1:54 1:59 

 

I RU1-4 har de snabbaste förbindelserna Stockholm-Malmö 1-7 minuter kortare restid jäm-

fört med JA.  Precis som i relationen Stockholm-Göteborg bidrar externa stationslägen och 

ändrade trafikupplägg på den gemensamma sträckan Stockholm-Jönköping till kortare res-

tider. För relationen Stockholm-Malmös del innebär ett externt stationsläge i Jönköping i 

RU1-3 att förgreningspunkten flyttas ut och kan passeras med mindre tidsförlust jämfört 

med JA och RU4.   

Tabell 3. Bedömda restider Stockholm-Malmö med direkttåg. Tåg till Köpenhamn beräknas få tillkom-
mande restid med 38 minuter. *Inkluderar uppehåll för resandeutbyte i Lund på tre minuter. 

 

  

Restider Stockholm-Malmö 

 JA RU1 RU2 RU3 RU4 

Direkt 2:30 2:28* 2:25* 2:23* 2:29* 
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3.2.2 Restider i mellanmarknaden 

Mellanmarknaden innefattar resor som inkluderar minst en station som ligger mellan änd-

punkterna, till exempel Linköping-Borås eller Stockholm-Linköping. 

I de reserelationer som inkluderar regionaltåg och fjärrtåg med mellanliggande uppehåll 

förändras restiden i RU1-4 jämfört med JA på olika sätt på grund av den förändrade system-

utformningen och beroende på var man som resenär har sina målpunkter.  

För resenärer med centrum som målpunkt kommer frågan om kortare eller längre restid ur 

ett hela-resan-perspektiv skilja sig beroende på hur långt resenären ska. Ju kortare distans, 

desto mer kommer resenären förlora i restid jämfört med JA, medan resenärer på långa 

sträckor fortsatt kommer ha likvärdiga eller kortare restider jämfört med JA. Analyserna av 

restider har inkluderat antaganden om restid till eller från externa stationer samt bytestid. 

På sträckorna Norrköping respektive Linköping till Stockholm förväntas en förlängd restid 

med höghastighetståg med ca 10-20 minuter i alla utredningsalternativ jämfört med JA, un-

dantaget Linköping-Stockholm i RU4 där restiden är kortare i och med det centrala stations-

läget. För övriga stationsorter på nya stambanor med externa stationslägen i deras relation 

till Stockholm skiljer det mellan ca +3 till -5 minuter i restid i alla utredningsalternativ jäm-

fört med JA. 

Resenärer i relationen Stockholm C-Hässleholm C via Bytespunkt Skånebanan i RU3 beräk-

nas få en förlängd restid med ca 11 minuter jämfört med JA. Resenärer från Lund får en kor-

tare restid till Stockholm med ca 19-25 minuter i alla utredningsalternativ eftersom de tåg 

som i JA gick direkt till Malmö C nu gör uppehåll på stationen. 

Regionaltågstrafiken i relationen Göteborg-Borås har samma restid i RU1 som i JA, medan 

restiden i RU2 och RU4 sjunker med 8 minuter på grund av att de mellanliggande uppehål-

len i Mölndal och Landvetter flygplats utgår. Resenärer till eller från de två stationerna som 

inte ingår i RU2-4 får förlängda restider. Mellan Jönköping och Borås förlängs restiden 

minst 10 minuter i RU1-4 jämfört med JA på grund av förändrade systemutformningar. 

I relationen Linköping-Jönköping förlängs restiden ca 15 minuter centrum till centrum i 

RU1-3 jämfört med JA och RU4 i och med att det krävs två byten till/ från de externa stat-

ionerna. 

Resande till och från Tranås, Vagnhärad och Skavsta flygplats som inte finns med i någon av 

RU1-4 får alla förlängda restider jämfört med JA. För Vagnhärad kan RU1-4 till och med in-

nebära en restidsförlängning jämfört med nollalternativet då orten behöver trafikförsörjas 

via en förlängd pendeltågslinje på befintlig Nyköpingsbana på grund av det ansträngda ka-

pacitetsläget in mot Stockholm C. Dock skulle det innebära att Vagnhärad får ett stort antal 

nya direktförbindelser i södra Stockholmsområdet jämfört med JA och nollalternativet. 

Skavsta flygplats och Tranås ligger kvar på nollalternativets restider.  
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3.3. Resandevolymer och överflyttning  

Det finns ett flertal faktorer som tillsammans påverkar resandevolymerna inom nya stamba-

nor. Förutom det som är direkt kopplat till systemutformningen så som till exempel tillgäng-

lighet till stationer, turtäthet, uppehållsmönster, restid med mera så tar även prognosverkty-

get Sampers29 hänsyn till sådant som biljettpriser, alternativa färdmedel och befolkningens 

sammansättning. För att komplettera resultaten som kommer ur Sampers har ytterligare 

analyser genomförts, till exempel avseende internationellt resande.  

Generellt så bidrar nya stambanor till ett ökat tågresande i både JA och RU1-4 jämfört med 

nollalternativet. Mellan de studerade alternativen syns endast mindre skillnader. 

3.3.1 Långväga resande  

De långväga reserelationer (>100km) som får störst mängd tågresande i JA och RU1-4 är 

Stockholm-Göteborg/Malmö/Köpenhamn. I alla alternativ så visar Sampers en markant ök-

ning av resande på både Stockholm-Göteborg och Stockholm-Malmö jämfört med nollalter-

nativet.  

Tidigare utredningar från Sverigeförhandlingen och kompletterande analyser inom uppdra-

get väger också in faktorer som punktlighet och konkurrens mellan operatörer. Resultaten 

pekar på ytterligare ökningar av resandet i båda relationerna jämfört med nollalternativet, i 

vissa fall en fördubbling. Det totala ändpunktresandet på sträckorna skulle då vara 4-6,5 

miljoner respektive 2-3,5 miljoner tågresor (Tabell 4).30  

Bedömningar indikerar att det totala resandet Stockholm-Köpenhamn skulle uppgå till 1-1,5 

miljoner tågresor i alla studerade alternativ, jämfört med nollalternativet. 

 

Ökningarna i ändpunktsresande för de studerade alternativen i relation till nollalternativet 

beror dels på nygenererat resande, dels också på överflyttningar från andra trafikslag som 

flyg och bil, där flyget antas stå för det största bidraget. Generellt kan sägas att det långväga 

tågresandet mellan ändpunkterna ökar ju kortare restiderna är och om antalet avgångar 

ökar. Fördjupade resultat av överflyttning från flyg till tåg finns i kapitlet 3.3.3 Överflytt-

ning av resor från flyg till tåg. 

Utöver ändpunktsresorna finns också en betydande mängd långväga resande till och från or-

ter längs banan där det i flera fall sker mycket stora relativa ökningar jämfört med nollalter-

nativet. Det sker också en ökning i flera reserelationer mellan ändpunkterna och orter som 

ligger utanför nya stambanor, till exempel Örebro-Malmö jämfört med nollalternativet. 

                                                           
29 Sampers är ett nationellt modellsystem för trafikslagsövergripande analyser av persontransporter. 
30 Jacobs Engineering (2021); PWC (2015); Trafikverket (2021). 

Tabell 4. Antal resenärer i studerade alternativ med nya stambanor baserat på Sampers och komplet-
terande analyser. Siffrorna avser alla tågresor i relationerna, inte enbart resor på nya stambanor. Nol-
lalternativet i tabellen representerar det bedömda läget år 2040 utan nya stambanor utbyggda. 

Relation Nollalternativ Studerade alternativ 

Stockholm–Göteborg 2,5 – 4 miljoner 4 – 6,5 miljoner 

Stockholm–Malmö 1 – 2 miljoner 2 – 3,5 miljoner 

Stockholm–Köpenhamn Ca 0,5 miljoner 1 – 1,5 miljoner 
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3.3.2 Resande i mellanmarknaden 

Definitionen av kortväga resande i Sampers är resor under 100km. Inom nya stambanor är 

det få reserelationer som är <100km och särskilt i RU1-4 där färre stationer än i JA antas.  

De stråk som beskrivs i avsnittet och illustreras i Figur 19 är de reserelationer i mellanmark-

naden som uppvisar störst resande. 

Genomförda analyser pekar på att 40-50% av resorna Stockholm-Göteborg och 50-55% av 

resorna Stockholm-Malmö/Köpenhamn kommer att göras på mellanmarknaden. Som ex-

empel antogs i  Sverigeförhandlingen att ca 3 av ca 7,5 miljoner resor i stråket Stockholm-

Göteborg och ca 3 av ca 6 miljoner i stråket Stockholm-Malmö/Köpenhamn skulle vara re-

sor i mellanmarknaden. 

Analyserna visar att mellanmarknadens andel av det totala resandet minskar i RU1-4 jäm-

fört med JA, eftersom flera av de reserelationer som bidrar till mellanmarknaden i JA inte 

erbjuds i RU1-4. Störst skillnad ses i RU3, med 6-8% minskning beroende på stråk. Dock är 

resandet fortfarande större jämfört med nollalternativet.  

De reserelationerna som beskrivs i detta nedan är i de flesta fall definitionsmässigt långväga, 

men på grund av de korta restider som uppnås kan de ändå beskrivas som kortväga resor 

inom respektive stråk.  

  

Figur 19. Stråk inom nya stambanor som uppvisar störst resande. 
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Stockholm – Norrköping – Linköping  

 I relation till nollalternativ sker en betydande ökning av resandet i alla studerade al-

ternativ, men ökningen blir störst i JA på grund av den mer omfattande regionaltra-

fiken och de centrala stationslägena.  

 Vagnhärad och Skavsta flygplats förväntas ligga kvar på nollalternativets nivåer i 

RU1-4. Samma effekt ses för Nyköping i RU2-4. 

 I RU1-4 delas resandet mellan befintligt och externt stationsläge i Norrköping re-

spektive Linköping (undantaget RU4). Båda stationslägen har relativt stort resande 

jämfört med JA, med undantag för Norrköpings externa stationsläge i RU3 som 

uppvisar ett lägre resande.  

Norrköping – Linköping – Jönköping – Borås/Värnamo 

 I detta stråk ger nya stambanor en betydande ökning av resande jämfört med nollal-

ternativet. Ökningen sker dock från små nivåer eftersom det idag, med undantag för 

Norrköping-Linköping, saknas möjligheter att effektivt resa med tåg i denna relat-

ion.  

 I de studerade alternativen försvåras det kortväga resandet om stationerna placeras 

i externa lägen, eftersom det kräver två byten för att resa centrum till centrum. 

Detta sänker de kortväga tågresornas attraktivitet som därför förväntas minska jäm-

fört med JA.  

 Tranås och Värnamo förväntas uppvisa ett lägre resande i de studerade alternativen 

jämfört med JA i och med att det snabba regionaltåget Linköping-Värnamo via 

Tranås och stationen i Tranås inte utgör förutsättning i RU1-4.  

Göteborg – Borås – Jönköping  

 Alla studerade alternativ ger en betydande ökning av resande jämfört med ett nollal-

ternativ, särskilt mellan Göteborg och Borås.  

 I RU1-RU3 försvåras det kortväga resandet mellan Jönköping och Borås då båda 

stationslägena är externt belägna. Resandet förväntas därför minska jämfört med 

JA.  

 I RU1, RU2 och RU4 ligger antalet resande för delen Göteborg-Borås på samma nivå 

som JA då regionaltrafiken angör befintliga Borås C. I RU3 minskar resandet mar-

kant mellan framförallt Göteborg-Borås eftersom ingen koppling möjliggörs till var-

ken Borås C eller Västlänken. 

 JA och RU1 ger betydande ökningar i resande för stationerna Mölndal och Landvet-

ter flygplats jämfört med nollalternativet.  

Hässleholm – Lund – Malmö – Köpenhamn  

 Alla alternativ ger ökningar av resandet jämfört med nollalternativet.  

 I princip samma resande noteras för JA, RU1, RU2 och RU4 eftersom restid och tra-

fikutbud för regionaltrafiken är lika i dessa alternativ.  

 Ett externt stationsläge väster om Hässleholm i RU3 försvårar byten för resenärer 

till eller från centrum samt ökar restiden för Öresundstågen med ca 5-10 min, vilket 

i sin tur medför ett minskat resande.  
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Tillgänglighetsanalys Linköping och Jönköping – jämförelse RU2 och RU4 

Som del i att analysera effekter av olika systemutformningar har en studie av tillgäng-

ligheten till olika stationslägen för Station Linköping och Station Jönköping gjorts för 

RU2 respektive RU4.  

Tillgängligheten har analyserats genom att jämföra antal boende och arbetstillfällen 

inom olika restider med kollektivtrafik, gång, cykel och bil från de respektive stations-

lägena. De stationslägen som antagits i studien är för RU4 ett centralt läge för Station 

Linköping och ett stadsnära läge för Station Jönköping samt för RU2 ett externt stat-

ionsläge för både Station Linköping (cirka 4 kilometer nordväst om staden i anslutning 

till E4:an) och för Station Jönköping (cirka 11 kilometer sydost om staden i anslutning 

till Jönköpingsbanan).   

Resultaten visar att tillgängligheten med bil, i båda städerna, är relativt lika oavsett 

stationsläge men att skillnaden vad gäller tillgänglighet med kollektivtrafik, gång och 

cykel är stor. Med stationslägen enligt RU4 jämfört med RU2 skulle 90 000-100 000 

fler invånare, det vill säga drygt 50 procent fler potentiella resenärer i de båda stä-

derna tillsammans, nå stationerna med anslutande kollektivtrafik på mindre än 20 mi-

nuter. Ungefär lika många fler invånare, mellan 110 000-120 000, skulle kunna nå 

stationerna med cykel inom en kvart i RU4 jämfört med RU2. På motsvarande sätt 

återfinns betydligt fler viktiga målpunkter, såsom arbetstillfällen, universitet/högskola 

samt mäss- och kongressområden inom en kort anslutningsresa från stationslägena i 

RU4 jämfört med RU2. 

Med anslutningsresor som understiger 20 minuter, kan den totala restiden mellan 

flera av stationerna längs den nya stambanan hamna under 60-70 minuter vilket be-

döms möjliggöra goda förutsättningar för arbets- och studiependling. Resandeutbytet 

mellan stationsorter som ligger nära varandra längs den nya järnvägen förväntas, ba-

serat på resultaten i tillgänglighetsstudien, bli större om stationerna byggs i centrala 

eller stadsnära lägen jämfört med externa. Då benägenheten att arbets- eller studie-

pendla med tåg avtar med längre restider och fler byten, kan externa stationsalterna-

tiv istället förväntas komma att fylla en funktion primärt för långväga resor på den nya 

stambanan. 

Figur 20. Tillgänglighet för cyklister och fotgängare, exemplifierat med Station Jönköping, enligt 

RU4 (till vänster) respektive RU2 (till höger).

Inom 15 minuters restid (mörklila i karta) med cykel nås cirka 57 000 boende och 45 000 ar-
betstillfällen i RU4 jämfört med cirka 3500 boende och 1000 arbetstillfällen i RU2. Baserat
på resultatet i tillgänglighetsstudien förväntas stationsläget enligt RU2 primärt fylla en funkt-
ion för långväga resor medan stationsläget enligt RU4 förväntas ge bättre förutsättningar för 
resandeutbyte mellan närliggande stationsorter, till exempel Linköping.
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3.3.3 Överflyttning av resor från flyg till tåg 

Internationella erfarenheter visar tydliga samband avseende fördelningen av marknadsan-

delar mellan tåg och flyg beroende på tågets restid. Vid en centrum- till centrumresa på 

cirka tre timmar är det normalt skarp konkurrens mellan tåg och flyg. Restiden är dock inte 

det enda som påverkar konkurrensen utan även tågens punktlighet, turutbud och bra kon-

kurrens mellan operatörer har inverkan på marknadsandelarna. Om dessa tre faktorer fun-

gerar bra, som till exempel på sträckan Milano-Rom, kan tåget nå en marknadsandel på ca 

80% redan vid en restid på ca 3:15. Om faktorerna inte fungerar bra, som på sträckan Frank-

furt-Bryssel, ligger marknadsandelarna kvar på ca 30-40% (se röda markeringar i Figur 21 

nedan31). 

 

Figur 21. Tågets marknadsandelar gentemot flyget vid en given restid. 

Överflyttning av resor från flyg till tåg  

2019 var tågtrafikens marknadsandelar av resorna Stockholm-Göteborg 65%, för Stock-

holm-Malmö 42% och för Stockholm-Köpenhamn 17% jämfört med flygets. Eftersom nollal-

ternativet innebär att tågets restid på dessa sträckor inte kommer förbättras så bedöms för-

delningen av marknadsandelar mellan tåg och flyg år 2040 inte förändras nämnvärt. 

De största överflyttningseffekterna, jämfört med nollalternativet, är till följd av utbyggnaden 

av nya stambanor i sig (oavsett alternativ) och de betydligt kortare restider som möjliggörs. 

Den sammanvägda bedömningen är att tågets marknadsandelar, med nya stambanor, har 

möjlighet att uppgå till ca 90% på sträckan Stockholm-Göteborg och upp till ca 80% Stock-

holm-Malmö. Antagandet baseras på resultat från Sampers och på kompletterande analyser 

där hänsyn tagits även till punktlighet, turutbud och konkurrens mellan operatörer. 32   

                                                           
31  Lundberg (2011), bearbetad av Lennart Lennefors 2020.  

32 Jacobs Engineering (2021); PWC (2015); Trafikverket (2021). 
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Med enbart Sampers som källa ligger tågets marknadsandelar ca 10 procentenheter lägre på 

båda sträckorna.  

Sampers beräknar inte tillkommande utrikes resande och därför baseras resultaten för 

sträckan Stockholm-Köpenhamn på bedömningar av restid, turutbud och punktlighet som 

sedan jämförts med internationella erfarenheter. Tågets marknadsandelar gentemot flyget 

bedöms, med nya stambanor, uppgå till ca 60% för den studerade sträckan i alla alternativ. 

Totalt bedöms nya stambanor skapa möjligheter för överflyttning av ca 2,0-2,5 miljoner re-

sor per år från flyg till tåg, baserat på marknadsandelar och resandemängder för år 2019.   

Skillnader i överflyttningseffekter mellan JA och RU1-4 bedöms inte vara alternativskiljande 

i relationerna Stockholm-Göteborg respektive Stockholm-Malmö eftersom restiderna i relat-

ion till JA inte förändras på ett avgörande sätt. Baserat på resultat från Sampers bedöms 

marknadsandelarna för RU1-4 vara något högre för tåget än i JA i och med de något kortare 

restiderna.   
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3.4. Förutsättningar för kommersiell trafik  

På Sveriges avreglerade järnvägsmarknad står det varje operatör fritt att ansöka om tid i 

spår för sin trafik. Samma principer planeras gälla för nya stambanor. I referenstrafiken 

som utgör förutsättning för nya stambanor antas fjärrtrafik med höghastighetståg bedrivas 

på kommersiell basis och den snabba regionaltrafiken av regionala kollektivtrafikmyndig-

heter.  

För operatörer vars verksamhet bedrivs på kommersiell basis behöver ett antal förutsätt-

ningar som till exempel resenärsunderlag och attraktiva restider finnas för att möjliggöra en 

lönsam verksamhet.33   

För JA och RU1-4 är det framförallt tre alternativskiljande faktorer som bedöms påverka 

förutsättningarna för kommersiell trafik: 

 Konkurrens från skattefinansierad regionaltrafik (framför allt i de kortare relation-

erna) 

 Restider 

 Stationernas lägen 

Effekterna av en större andel regionaltrafik antas bli störst för sträckorna Stockholm-Norr-

köping och Göteborg-Jönköping. I JA, och i viss mån i RU1, antas en relativt omfattande 

regionaltrafik, främst kring ändpunkterna. Trafikupplägget i JA innebär att resenärer i 

större utsträckning reser med regionaltåg, eftersom 2 av 8 tillgängliga tåglägen i respektive 

riktning på den gemensamma sträckan Stockholm-Jönköping förutsätts nyttjas av skattefi-

nansierad regionaltrafik. Det bedöms påverka biljettintäkterna för kommersiella aktörer, 

jämfört med RU2-4 där alla 8 tåglägen förutsätts nyttjas av kommersiella aktörer och såle-

des ge bättre förutsättningar. Kortare sträckor som trafikeras med regionaltåg, som Göte-

borg-Borås, antas ha en annan typ av resandebehov än det som kan mötas med fjärrtåg. 

Restiderna mellan ändpunkterna förbättras i RU1-RU4 jämfört med JA. Då korta restider 

ger en mer attraktiv produkt får förutsättningarna för kommersiell trafik antas bli bättre ju 

kortare restiderna är. Däremot påverkas restiderna för centrum till centrumresor i mellan-

marknaden negativt eftersom flertalet stationer är extern belägna.  

Vid genomförda hearingar blev det tydligt att de kommersiella aktörerna såg stora fördelar 

med centrala stationslägen särskilt för de största städerna och för orter med potential att bli 

bytesnoder.  

Den sammanvägda bedömningen är att alla studerade alternativ ger goda förutsättningar för 

kommersiell trafik, men antas vara mest fördelaktig i RU4, följt av RU2. Detta då restiderna 

är attraktiva och det finns en mindre konkurrens från skattefinansierad regionaltrafik.   

                                                           
33 PWC (2015) Sverigeförhandlingen – Kommersiella förutsättningar för höghastighetståg. 
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3.5. Samhällsutveckling  

Nya stambanor skapar ökad tillgänglighet. Samhällsutveckling som kan kopplas samman 

med förändrade infrastrukturförutsättningar hänger tätt samman med förändringar i till-

gänglighet. Tillgänglighet till både bostads- och arbetsmarknader är i sin tur en grund för 

ekonomisk tillväxt och andra dynamiska effekter.  

Den stora tillgänglighetsnyttan för flertalet uppkommer vid systemutformningsalternativ 

som både tillför ny kapacitet och tillgänglighet genom ny järnväg och samtidigt möjliggör en 

stor avlastning av befintliga stambanor. Den "dubbla" effekt som då uppnås genom att både 

långväga tågresor avsevärt förbättras genom kortare restider och att orter längs befintliga 

banor kan få utökad och tätare tågtrafik har från början varit ett bärande motiv bakom ett 

nytt stambanesystem. 

Det är framförallt möjligheterna till regional arbetspendling som driver den lokala och reg-

ionala utvecklingen vid systemets mellanliggande stationsorter. En systemutformning med 

få mellanliggande stationsorter får ett tydligt fokus mot ändpunktsmarknaderna. Avlast-

ningen av trafik på befintliga stambanor blir mindre då delar av den regionala trafiken forts-

ätter att trafikera dessa. Ett sådant system gör att de regionala nyttorna minskar, eller inte 

ökar i samma omfattning, medan nyttorna förskjuts till systemets ändpunkter i storstäderna 

där större arbetsplatser och näringslivets huvudkontor ofta är lokaliserade. För de mellan-

liggande stationsorterna i systemet är stationens placering viktig då tillgängligheten för or-

tens näringsliv och boende är det som driver utvecklingen.  

Hög tillgänglighet till och från mellanliggande orter med centrala stationer kan förlänga re-

setiden mellan ändpunkterna. Det omvända resonemanget gäller givetvis också, att externa 

stationer på mellanliggande orter kan påverka dessa orters tillgänglighet men kortar resti-

den mellan ändpunkterna och förstärker ändpunkternas tillgänglighet. 

På längre sikt kan val av systemutformning och därmed möjlig trafikering få konsekvenser 

på samhällsutvecklingen genom att orter får olika förutsättningar för att attrahera nya invå-

nare och näringslivsaktörer. En ort vid en befintlig stambana får kanske inte samma möjlig-

het att utvecklas om turtätheten för lokaltågen inte kan utökas. Det i sin tur kan få påverkan 

på ortsstrukturen där efterfrågan på bostäder kommer att fortsätta koncentreras till tillväxt-

områden (med redan höga bostadspriser) där det annars funnits möjlighet att öka attraktivi-

teteten i regioners mer perifera delar genom förbättrade tågpendlingsmöjligheter. Just en 

flerkärnig ortstruktur brukar lyftas fram som eftersträvansvärt inom regional utveckling. 

Stationslägets betydelse  

Stationernas funktion och placering i systemet är en avgörande fråga för de nya stamba-

norna. Huvuddelen av de synpunkter som inkommit från kommuner, regioner, operatörer 

med flera gällande de utredningsalternativ som studerats inom detta uppdrag lyfter vikten 

av centrala stationslägen.  

Följande resonemang kring stationslägenas betydelse för och påverkan på den lokala och 

regionala utvecklingen tar stöd i ett flertal nationella och internationella studier.34  

                                                           
34 Andersson et al. (2017); Atkinson-Palombo (2010); Blanquart & Koning (2017); Bohman & Nilsson 
(2017); Chen et al. (2019); Chèze & Nègre (2017); Debrezion et al. (2007); Deng et al. (2020); Duncan 
(2008); Forsemalm (2015); Fröidh et al. (2018); Geng et al. (2015); Hensher et al. (2012); Jonsson, 
(2007); Larsson (2019); Rothengatter (2019); Vickerman (2015); Wang et al. (2019); Watson et al. 
(2018); Zheng et al. (2019); Zhou & Zhang (2020); Y. Huang & Zong (2020); Z. Huang & Du (2020) 
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Det är svårt att finna direkta samband mellan stationens placering och den lokala och reg-

ionala utvecklingen då varje situation och sammanhang är unika. Däremot finns ett tydligt 

och direkt samband mellan hög tillgänglighet till stationen och ekonomisk tillväxt och reg-

ional utveckling.  

Utifrån detta är centrala stationslägen i princip alltid att föredra ur ett lokalt och regionalt 

utvecklingsperspektiv. Då får lokalsamhället störst utväxling av stationen genom att den 

goda tillgängligheten förstärker utvecklingen på orten och i regionen. Ur ett systemperspek-

tiv och i vissa fall regionalt sammanhang däremot är det inte lika givet att en centralt place-

rad station alltid är att föredra. Dels kan centrala lägen medföra högre investeringskostna-

der och längre restider för ändpunktstrafiken och majoriteten av resenärerna vilket kan på-

verka den samhällsekonomiska dimensionen av hela projektet. Dels bör utgångspunkten för 

placering av dessa så kallade mellanstationer, vara att vidga upptagningsområdet så mycket 

som möjligt och då är det de platsspecifika förutsättningarna för detta som bör vara sty-

rande. Många gånger kan centrala stationslägen även ge de bästa förutsättningarna för ett 

stort upptagningsområde (till exempel genom anslutande järnvägar och andra kollektivtra-

fikstråk i centrum) men det behöver inte alltid vara så, i synnerhet inte i de mer glest befol-

kade delarna längs de nya stambanornas sträckning där väginfrastrukturs anslutning till 

stationen fyller en viktigare funktion och genererar ett större flöde av resenärer.  

Hög tillgänglighet till stationen är också en viktig faktor vid planeringen av en station för att 

lokala och/eller regionala nyttor ska uppstå. Vid en externt placerad station krävs extra om-

sorg i form av anslutande infrastruktur och kollektivtrafik för att tillgängligheten ska bli till-

räckligt god. Det är viktigt att den regionala kollektivtrafikmyndigheten eller motsvarande 

tidigt involveras i planeringen för att ett hela-resan-perspektiv ska genomsyra både den 

kommunala samhällsplaneringen, utvecklingen av kollektivtrafikstråk och noder likväl som 

Trafikverkets planläggningsprocess. I internationella studier betonas ofta att det inte får 

uppstå ”ansvarsvakuum” mellan kollektivtrafikens olika huvudmän som förhindrar en smi-

dig dörr till dörr-resa. För att stationerna längs den nya stambanan sammanvägt ska ges så 

optimala placeringar som möjligt är det viktigt att tydliggöra varje specifik stations funktion 

i systemet, dess betydelse för såväl lokala som regionala och nationella nyttor samt de plats-

specifika förutsättningarna.  Viktigt är vidare att det finns gemensamma målbilder kring de 

respektive stationernas olika funktion och kring denna en aktiv samverkan mellan kommu-

ner, myndigheter, näringsliv och andra berörda. 
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35  

                                                           
35 Gustavsson (2018); Jönköping University (2012); KTH (2018); Trivector (2014); Trivector (2020). 

Stationslägets effekter 

Studier35 som Trafikverket tagit del av avseende stationslägets placering som bety-

delse för lokal och regional utveckling kan sammanfattas i:  

Centralt stationsläge 

 Ett centralt läge är förstahandsalternativet för flertalet städer/tätorter, vilket 

beror på att man ser positiva effekter med en centralt belägen station. Ge-

nom en central stations goda tillgänglighet ger det en koncentration av män-

niskor som i sin tur ger bättre förutsättningar för handel och annan närings-

verksamhet som det finns en ambition av att samla i många städer. 

 Flera studier menar på att den regionala utvecklingen stärks med ett centralt 

läge. Likaså att resandet, framförallt det regionala, ökar och ger förutsätt-

ningar för regionförstoring. Flera skäl till detta framförs bland annat kortare 

restid med effektiva bytesnoder, fler målpunkter kan nås inom staden med 

gångavstånd, spridning av arbetskompetens och ökad tillgänglighet till ar-

betstillfällen. Sammantaget ger det dynamiska sambandet mellan tillväxt av 

befolkning och arbetstillfällen att staden och den funktionella regionen växer.  

 Det finns inte några enkla samband mellan att centrala lägen skulle ge störst 

ökning i antal resande, men en central station ger generellt sett bättre förut-

sättningar för tillgänglighet till fler målpunkter.  

 Ett centralt läge har stora potentialer men är inte en garanti för positiva effek-

ter för resande och stadsutveckling. Även centrala lägen behöver väljas och 

utformas med omsorg och med ett ”hela resan-perspektiv”. Det som är avgö-

rande för positiv utveckling är en samsyn och aktiv samverkan mellan myn-

digheter och näringsliv. Denna slutsats framförs både nationellt som internat-

ionellt. I Sverige är det i regel kommunen som aktivt måste driva den process 

att ta till vara de värden som det stationsnära läget kan ge.  

 I vissa tätorter bedöms dock de negativa konsekvenserna av en centralt pla-

cerad station som för stora. Sådana konsekvenser kan vara påverkan på 

stadsbilden, buller, barriäreffekter, förlängda restider och inte minst kostna-

der som belastar både stat och kommun. 

 

Figur 22. Centralt stationsläge och principiella utvecklingseffekter 
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Stadsnära (perifert) eller externt stationsläge  

 Stadsnära (perifera) och externa stationslägen ger ofta kortare restider för 

resenärer som passerar flertalet stationer. Färre antal stopp och att inte be-

höva sänka hastigheten genom en tätortspassage är exempel som påverkar 

den genomsnittliga hastigheten och därigenom kan korta restiden.  

 En stadsnära eller extern station ger i regel lägre kostnad att bygga då de 

inte behöver anpassas till befintlig bebyggelse i lika hög grad som en centralt 

belägen station. 

 En stadsnära eller extern station ställer krav på åtgärder för att säkra till-

gänglighet till tätortens målpunkter, till exempel tät skytteltrafik mot centrum i 

anslutning till avgång/ankomst. Det är också vanligt att pendlarparkeringarna 

har fått utvidgas i omgångar.  

 Det finns exempel på tätorter som har en stadsnära eller extern placering av 

station där närområdet dragit till sig extern handel och annan ytkrävande 

verksamhet, som egentligen inte drar nytta av närheten till en station. 

 Externa stationer kan få svårt att uppnå ett tillräckligt stort antal människor i 

rörelse för att en naturlig uppsikt mellan människor ska uppstå. Färre männi-

skor i stationens område kan också innebära ett bristande underlag för olika 

typer av verksamheter och service på stationen och i dess närområde. 

Dessa tillsammans är exempel på faktorer som kan leda till att stationen 

upplevs som otrygg. 

 I mindre tätorter torde skillnaderna i konsekvenser och effekter mellan ett 

centralt beläget stationsläge och ett perifert läge vara mindre än i en större. I 

mindre orter är oftast koncentrationen av både bostäder och verksamheter i 

centrum lägre än i större orter, dvs. befolkningstätheten (både avseende 

dag- och nattbefolkning) är lägre och ortens glesare och småskaligare karak-

tär skiljer sig från den större tätorten.  

 

Figur 23. Stadsnära stationsläge och principiella utvecklingseffekter 

 

Figur 24. Externt stationsläge och principiella utvecklingseffekter 
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3.5.1 Konsekvenser för planeringen i berörda kommuner och regioner   

En eventuell förändrad inriktning för nya stambanor jämfört nuvarande systemutformning 

(JA) skulle kunna innebära att vissa stationer utgår och att andra stationer läggs i externa 

istället för de centrala lägen som avtalats i flera kommuner inom arbetet med Sverigeför-

handlingen. Det skulle få stor påverkan på den regionala och kommunala planeringen som 

är utformad för att möta Sverigeförhandlingens avtal kring stationer och stationslägen. För 

en kommun som kommit långt i sin planeringsprocess skulle det innebära omtag och behov 

av planjusteringar, samt riskera att påverka de förväntningsvärden36 som byggts upp över 

tid.   

I kommuner vars nuvarande planering behöver justeras utifrån ett förändrat eller uteblivet 

stationsläge kan kringinvesteringar i infrastruktur bli nödvändiga för att anpassa trafiksy-

stemen till nya stationslägen eller stationer i andra orter. Samtidigt kan andra planerade in-

frastrukturåtgärder i tätorten utgå till följd av de nya förutsättningarna, till exempel nya an-

slutningsvägar till stationer som inte längre kommer byggas. Det kan även medföra ökade 

kostnader för kollektivtrafik för den kompletterande trafik som krävs för att nå en ny stads-

nära eller extern station. Dessa kostnader kan påverka både kommun och region. En sådan 

förbindelse, oavsett om den är spårburen eller går på väg kan dock bidra till att skapa nya 

stråk och relationer i en ort som kan främja den lokala tillväxten och dynamiken. Dock mot-

svaras sannolikt inte de tillkommande nyttorna av den ökade kostnaden som den komplette-

rande kollektivtrafiken medför.37  

En systemutformning enligt utredningsalternativen innebär att vissa brister som idag finns i 

järnvägssystemet och som skulle ha blivit omhändertagna i JA inte längre omfattas av den 

planerade åtgärden. Sådana brister kommer istället att behöva hanteras inom ramen för or-

dinarie åtgärdsplanering och prioriteras i förhållande till övriga brister. I de utredningsalter-

nativ som har en något mindre avlastning på befintliga stambanor kommer kapacitetsför-

stärkningar i befintlig infrastruktur vara exempel på åtgärder med hög prioritet. Även speci-

fika platser där moderniseringar och reinvesteringar skjutits på framtiden i avvaktan på en 

större och mera genomgripande förändring kommer att behöva åtgärdas med hög prioritet. 

Ett sådant exempel är Norrköpings station som idag har ett stort behov av upprustning och 

modernisering.  

                                                           
36 Förändrade värden på fastigheter och exploateringar på grund av en planerad åtgärd – i detta fall 
den planerade nya stambanan och dess avtalade stationslägen som förväntas ge positiv effekt ge-
nom förbättrad tillgänglighet. 
37 CTS Working Paper (2012) Höghastighetsstationer i andra europeiska länder.  
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3.5.2 Bostadsbyggande och bostadsmarknad  

Sverigeförhandlingens uppdrag var att avtala om ökat bostadsbyggande genom utbyggnad 

av ny infrastruktur. Man utgick från en värdeskapande förhandlingsmodell baserad på nyt-

tor och samverkan mellan stat, region och kommun. Sverigeförhandlingens avtal resulterade 

i överenskommelser om totalt ca 285 000 nya bostäder, inkluderat i storstadsavtalen och 

avtalen om höghastighetsjärnvägen. Höghastighetsjärnvägen skulle generera cirka 100 000 

av totalsumman.  

För att visa på utredningsalternativens eventuella konsekvenser för bostadsmarknaden och 

bostadsbyggandet har ett urval om fem stationsorter (Borås, Jönköping, Linköping, Norrkö-

ping och Hässleholm) analyserats. Urvalet har gjorts utifrån en bedömning att de studerade 

orterna är ett representativt urval med hänsyn till olika storlek samt avstånd från ändpunk-

ter. I studien har hedonisk prissättning38 använts för att analysera värdeskapande egen-

skaper på lokala marknader för småhus och bostadsrätter. Den utgår bland annat från anta-

ganden om bostadsköparens uppfattade värde av närhet till en järnvägsstation. Analysen 

har utgått från etablerad forskning, nationella och internationella erfarenheter kring prisbild 

och värdeskapande egenskaper på marknaden.  

Av studien framgår att närhet till befintliga järnvägsstationer generellt påverkar betalnings-

viljan positivt både för småhus och för bostadsrätter. I RU1-4 föreslås i flera orter externa 

stationslägen. Det externa läget gör att medelavståndet mellan den nya stationen och det be-

fintliga bostadsbeståndet blir större än medelavståndet mellan nuvarande station och det 

befintliga bostadsbeståndet. Det ökade avståndet påverkar köparnas betalningsvilja negativt 

och därmed påverkas även bostadsmarknaden negativt.  

 

                                                           
38 Hedonisk prissättning är en modell eller en prissättning som beskriver priset av en vara där priset 
inte är begränsat till det direkta värdet av själva varan. Denna prissättning används för att be-
stämma värdet på bland annat fastigheter samt bostadsrätter (Rosen, 1974). 

Sverigeförhandlingens avtal gällande stationer 

Sverigeförhandlingens avtal med regioner och kommuner om bostadsbyggande och 

stationer utgör idag viktiga beslutsunderlag och planeringsförutsättningar för kommu-

ner och regioner. Avtalen är inte giltiga förrän regeringen har godkänt dem och ansla-

git medel för genomförande av respektive delsträcka.  

Stationslösningarna som beskrivs i objektavtalen speglar ett förhandlingsutfall och en 

målbild mellan Sverigeförhandlingen och kommunerna med stationsort. Detaljerings-

graden i objektsbeskrivningarna är väldigt varierande och speglar i vissa fall en långt-

gående planering. Med hänvisning till processerna för detaljplaner, järnvägsplaner, 

vägplaner och eventuell tillåtlighetsprövning är respektive objektavtal inte bindande 

vid prövning av förslag.  

Trafikverket, som inte varit en part i Sverigeförhandlingen, hanterar föreslagna stat-

ionslösningar som en naturlig del av alternativgenereringen i den lagstyrda planlägg-

ningsprocessen, där alla rimliga alternativ som uppfyller ändamålen ska analyseras 

likvärdigt i en successiv utredningsprocess. 
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De externa lägena innebär därmed en risk för ett lägre bostadsbyggande än om stationslägen 

placeras enligt Sverigeförhandlingens lösningar. Den risken gäller (för de studerade stat-

ionsorterna) särskilt i RU3 för Norrköping och Borås där betalningsviljan för centrala bostä-

der är särskilt tydlig, samt båda dessa orters möjlighet till arbetspendling till starka arbets-

marknadsregioner i Stockholm respektive Göteborg vilket försvåras med längre avstånd till 

den nya stationen. 

Följande slutsatser kan dras från undersökningen:  

 Konsekvenserna av stationens lokalisering påverkas av befolkningstäthet och invå-

narantal, samt stadens ekonomiska aktivitet. Ett externt stationsläge får mindre ne-

gativa effekter i en liten ort än i en större stad.  

 Effekterna av en station för höghastighetståg kan delas in i direkta och indirekta ef-

fekter. De direkta effekterna är effekter som direkt berörs av investeringen såsom 

ökad tillgänglighet. De indirekta effekterna uppstår som en konsekvens av de di-

rekta pris-, produktions- och konsumtionsförändringarna av den ökade tillgänglig-

heten. 

 Närheten till järnvägsstationer har en positiv inverkan på fastighetspriser, dock är 

storleken på denna effekt olika från fall till fall. Ett högre utbud av bostadsrätter 

med stationsnära läge påverkar effekterna på bostadsmarknaden positivt.   

 Småhusfastigheter är ofta lokaliserade på ett större avstånd från järnvägsstationer 

eftersom småhusfastigheter är beroende av tomtmark. Detta större avstånd gör att 

småhusfastigheternas läge i förhållande till stationen får mindre effekt på bostads-

marknaden. 

 En extern station kan minska bullerstörningen i stadsmiljön, men vägbullret kan 

öka eftersom anslutningsresor med gång och cykel kan behöva ersättas med trans-

porter med bil och buss. 

 Prisutvecklingen på bostadsmarknaden kan i vissa fall observeras redan innan inve-

steringen är färdigställd. Fastighetsvärden kan öka redan när beslut om byggande av 

ny infrastruktur fattas och prisutvecklingen på bostadsmarknaden kan påverkas re-

dan innan investeringen är på plats. 

 Förutsättningsskapande för positiv utveckling av bostadsmarknaden är ett starkt 

kommunalt engagemang vad gäller aktiv samhällsplanering och planer för ny explo-

atering. Likaså en lokal fastighetsmarknad med stark betalningsvilja för närhet till 

station.  

 
  



61 
 

3.6. Planering och genomförande 

Valet av strategi för utbyggnadsordning och -takt för nya stambanor beror på vilka effekter 

som prioriteras och hur tilldelning av medel sker. Antaganden gällande bygg- och trafikstart 

i jämförelse- och utredningsalternativ som gjorts i uppdraget baseras på en kontinuerlig och 

sammanhängande utbyggnad där ett lågt antal tillfälliga anordningar är nödvändiga att 

bygga för att öppna för trafik. I nedanstående resonemang förutsätts att finansiering och till-

delning av medel inte är en alternativskiljande eller tidspåverkande faktor.  

Tidpunkten för möjlig byggstart beror på planläggningsprocessen. För stora och komplexa 

åtgärder består den av omfattande arbete reglerat i flera lagar, men i huvudsak lagen om 

byggande av järnväg (1995:1649). Under processen analyseras och beskrivs järnvägens loka-

lisering och detaljutformning som slutligen läggs fast i en järnvägsplan. Samråd och förank-

ring med berörda är en viktig del av planarbetet. Först när järnvägsplanen är fastställd och 

har vunnit laga kraft kan byggstart ske. Berörda områdesbestämmelser och detaljplaner 

måste dessutom stämma överens med järnvägsplanen. 

Tidpunkten för öppning av trafik på nya stambanor hänger både ihop med tiden det tar för 

genomförande av planläggning och hur lång byggtiden är. 

3.6.1 Trafikverkets planering och planläggning 

Den formella planläggningsprocessen med järnvägsplan och/eller projektering pågår i Ost-

länken, Göteborg-Borås och Hässleholm-Lund. Dessa tre delsträckor har eller kommer att 

tillåtlighetsprövas. Ostlänken har kommit längst i planläggningen och är det projekt som har 

fått regeringens beslut om tillåtlighet. För Göteborg-Borås och Hässleholm-Lund har rege-

ringens handläggning av tillåtlighetsprövning ännu inte påbörjats. På sträckorna Linköping-

Borås och Jönköping-Hässleholm pågår ingen planering eller planläggning. I arbetet med 

att analysera tidspåverkan på planläggningen har ett antagande om ca tio års planläggnings-

tid gjorts på de sistnämnda sträckorna.  

Ett beslut om ändrad inriktning skulle få olika påverkan avseende genomförandetid på re-

spektive delsträcka. Hur stor tidspåverkan bedöms bli på Trafikverkets planläggningspro-

cess beror dels på hur långt projekten kommit i planläggningsprocessen, men även på hur 

mycket den nya inriktningen skiljer sig från JA. Det innebär att påverkan blir störst där 

planläggningen har kommit längst och där skillnaden är stor mellan JA och respektive RU1-

4 och i princip obefintlig för de delar där planläggningsprocessen ännu inte påbörjats. Innan 

planläggning påbörjas, eller om ett större omtag görs, behöver syfte med nya stambanor och 

ändamål för respektive projekt vara definierade och vid förändring även förankrade. 

En avgörande fråga för Ostlänkens tidplan är omtag som påverkar den tillåtlighetsprövade 

korridoren. Förändringar på tillåtlighetsprövad korridor ger tidspåverkan. Utgångspunkt för 

Ostlänkens tillåtlighetsbeslut är stationslägen i Vagnhärad, Nyköping, Skavsta flygplats och 

Norrköping. Stationslägena har styrt lokalisering och utformning av korridorens sträckning 

mellan orterna. RU1-4 innebär i varierande omfattning avvikelser från den tillåtlighetsprö-

vade korridoren. Förändring från centralt stationsläge till externt ryms generellt inte inom 

prövad korridor.  

Om stationsorterna på Ostlänken förändras skulle en konsekvens av det bli att lokali-

seringen av beslutad korridor behöver ses över vilket skulle innebära en senareläggning. Or-

saken till det är att påverkan på befintliga riksintressen och andra skyddade områden inom 

korridorens sträckning kan vara svåra att motivera om en station inte byggs. Bedömningen 
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är att förändringarna på utformning i RU1-4 i samtliga fall föranleder att regeringen behöver 

underrättas om förändringen och ett nytt tillåtlighetsbeslut erfordras. Regeringsbeslutet fö-

regås av en beredningsremiss till berörda remissinstanser. Denna bedömning gäller oavsett 

om omtaget är på hela eller delar av sträckan. Tidsomfattningen av senareläggningen är osä-

ker och påverkas av storleksordningen på förändringen. 

Om ändring av Ostlänkens tillåtlighet behövs på delar av sträckan, är det viktigt att det finns 

tydliga beslut om den fortsatta planeringen av Ostlänken och politiska ställningstaganden 

för att Ostlänken ska byggas. Det är nödvändigt för att det ska vara möjligt att fastställa 

järnvägsplaner på de delar av sträckan som är oförändrade, innan ett nytt beslut om tillåtlig-

het har fattats. Är osäkerheterna om projektet stora finns risk att fastställande av järnvägs-

planer behöver invänta nya regeringsbeslut för hela Ostlänken. Enligt det nuvarande tillåt-

lighetsbeslutet ska järnvägsplanerna fastställas senast 30 juni 2030.  

Tabell 5. Tabell bedömd tidspåverkan planläggning på delsträckorna för RU1-4. 

 

 

Samarbetet med myndigheter och kommuner riskerar att påverkas negativt om större omtag 

sker. JA har länge diskuterats och förankrats med flertalet av de berörda kommunerna och 

regionerna, om än i varierande omfattning och tid. I Trafikverkets pågående planläggnings-

processer har myndighetsbeslut meddelats och yttranden från myndigheter erhållits. 

I flera kommuner finns avtal tecknade (avsiktsförklaringar och i några fall medfinansie-

ringsavtal samt genomförandeavtal) avseende stationslägen, som i utredningsalternativen 

förändras.  I en del kommuner inom projekt Ostlänken, som är det projekt som har kommit 

längst, har ändring av detaljplaner och framtagande av nya detaljplaner påbörjats. Att införa 

ändringar enligt utredningsalternativen riskerar att försvåra samarbetet och risken finns att 

mycket tid och kraft kommer att behöva läggas på samverkan, förankring och förhandling.  

 RU1 RU2 RU3 RU4 

Ostlänken Ändamålen kan 
behållas. Delar av eller 
hela planläggnings-
processen behöver tas 
om och 
tillåtlighetsbeslutet 
behöver tas om på 
hela eller delar av 
sträckan. 

Ändamålen behöver arbetas om. Hela planläggningsprocessen behöver tas 
om från början och inklusive nytt tillåtlighetsbeslut.  

Göteborg–
Borås 

Ändamålen kan 
behållas.  

Ändamålen behöver ses över. Lokaliseringsutredningen behöver delvis tas 
om.   

Hässleholm–
Lund 

Eventuellt kan ett samråd behöva tas om. Ändamålen behöver 
ses över. 
Lokaliseringsutredning
en behöver delvis tas 
om.   

Eventuellt kan ett 
samråd behöva tas 
om. 

Linköping–
Borås  

och  

Jönköping–
Hässleholm 

Ingen senareläggning, projekttidplan saknas. Översyn av ändamål bör kunna hanteras innan 
planläggnings-processen påbörjas och även visst förankringsarbete med kommuner. Övrigt hanteras 
inom ramen för planläggning. 

 
 

0-1 års senare-
läggning 

 1–3 års senare-
läggning 

 3–5 års senare-
läggning 

 Mer än 5 års se-
nareläggning 
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Risk finns att samarbetet med kommuner och regioner försvåras kraftigt i de alternativ där 

stationer som finns med i nu liggande förslag (JA) försvinner. 

För projekt Göteborg-Borås har ett stort omtag gjorts och stationer i Mölnlycke och Bolle-

bygd har tagits bort. Att ännu en gång göra ett stort omtag och plocka bort stationer riskerar 

att innebära betydande svårigheter att komma överens med berörda kommuner och Västra 

Götalandsregionen.  

En grov bedömning av risken för påverkan på samarbete med myndigheter och kommuner 

har gjorts. Det är dock inte möjligt att förutspå vilken tidspåverkan försvårat samarbete med 

myndigheter och kommuner kan få och om det i så fall riskerar att påverka färdigställandet 

av nya stambanor, det vill säga hela systemet. Något som skulle kunna bidra till att minska 

risken för tidspåverkan vid ett större omtag är tydliga politiska beslut på nationell nivå.  

3.6.2 Möjlig byggstart och tid för byggande  

Utredningsalternativens tidspåverkan på möjlig byggstart avgörs av hur mycket av planlägg-

ningsarbetet som kräver omtag och hur mycket av tidigare framtaget material och redan be-

slutade tillstånd som kan återanvändas. De delar av nya stambanor som inte befinner sig i 

en planläggningsprocess påverkas i betydligt mindre utsträckning än pågående projekt.  

JA följer nuvarande planläggning där Ostlänken planeras att starta utbyggnaden 2024. 

Byggnationen av Göteborg-Borås planeras starta 2025-2027 och Hässleholm-Lund 2027-

2029. Detta under förutsättning att pågående planering inte ändras. 

RU1 är det alternativ som är mest likt JA, men innebär ändå vissa omtag för pågående pro-

jekt. Ostlänken bedöms i RU1 kunna påbörjas 2027-2029. Göteborg-Borås och Hässleholm-

Lund bedöms kunna påbörjas enligt nu gällande tidplan, 2025-2027 respektive 2027-2029. 

En omställning till RU2 eller 4 kräver längre tid och där bedöms byggnation av Ostlänken 

och Göteborg-Borås kunna starta tidigast 2030. Hässleholm-Lund bedöms inte påverkas i 

samma utsträckning och kan börja utbyggnad 2027-2029.  

RU3 kräver störst omställning och ingen del av nya stambanor bedöms kunna påbörja bygg-

nation innan 2030. 

3.6.3 Möjlig trafikstart 

Utredningsalternativens tidspåverkan på möjlig trafikstart avgörs både av hur mycket av 

planläggningsarbetet som kräver omtag men också av tiden för byggnation. Det finns också 

många andra faktorer som kommer påverka genomförandetiden och därför är det inte möj-

ligt att med någon tydlighet redovisa skillnader i möjlig trafikstart för de respektive alterna-

tiven. Samtliga alternativ bedöms möjliga att trafikstarta i perioden 2045-2050 och där det 

finns regionaltrafik så kan denna starta i perioden 2035-2040.  

JA har stor anläggningsmassa samt flera centrala stationslägen och stadspassager vilket in-

nebär ett komplext och tidskrävande genomförande. RU1 har en mindre anläggningsmassa 

och färre ingrepp i centrala delar av städer än JA. Det innebär en mindre tidskrävande bygg-

process och de omtag som RU1 innebär bedöms möjliga att hantera utan större fördröj-

ningar färdigställandet. RU2 och RU3 ytterligare färre ingrepp i centrala delar av städer. 

Dock antas större omtag i planläggningsprocesserna innebära en fördröjd byggstart. RU4 

har mindre anläggningsmassa och färre ingrepp i centrala delar av städer än JA, dock krävs 

det större omtag i planeringen.  
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3.7. Klimat och energi 

Enligt klimatlagen, som trädde i kraft 1 januari 2018, ska Sverige inte ha några nettoutsläpp 

av växthusgaser senast år 2045. Som etappmål på vägen dit ska växthusgasutsläppen från 

inrikes transporter39 ha minskat med 70 procent till senast år 2030 jämfört med utsläppsni-

vån år 2010. För att klara omställningen och nå klimatmålen behövs åtgärder inom tre sam-

verkande områden: ett mer transporteffektivt samhälle, energieffektivisering och ökad andel 

förnybar energi.  

3.7.1 Nya stambanor i ett transporteffektivt samhälle 

Med ett transporteffektivt samhälle menas ett samhälle där trafikarbetet med energiinten-

siva trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar. Resor och transporter med tåg är 

både energieffektiva och yteffektiva. Järnvägen utgör därför en viktig del av ett transportef-

fektivt samhälle.  

Även om teknikutvecklingen ger att väg- och flygtrafikens växthusgasutsläpp kommer att 

minska över tid så kommer spårtransporter fortfarande vara betydligt mer energieffektiva 

per person- och tonkilometer än transporter på väg. 

 

    

Figur 25. Värden för persontransporter (vänster) är normerade mot energianvändning (kWh/pkm) för 
personbil på landsväg = index 100. Värden för godstransporter (höger) är normerade mot energian-

vändning för tung lastbil, fjärrtransport = index 100.  

Nya stambanor möjliggör både överflyttning av resor med personbil och flyg samt av trans-

porter med lastbil till järnväg. Snabba personresor kommer till stor del att ske på den nya 

stambanan, vilket ger möjligheter till ökat resande samtidigt som det frigör kapacitet för 

godstransporter och fler personresor på de befintliga stambanorna.  

                                                           
39 Exklusive flyg som ingår i EU:s handelssystem med utsläppsrätter. 
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Samtliga studerade alternativ för nya stambanor bidrar i till omställningen mot ett transpor-

teffektivt samhälle. De alternativ som frigör mest kapacitet på befintliga stambanor är också 

de som bedöms kunna ge störst bidrag. 

3.7.2 Utsläpp av växthusgaser  

Alla typer av infrastrukturbyggande orsakar utsläpp av växthusgaser. 

För att möjliggöra en stegvis omställning mot en klimatneutral infrastruktur till 2045 finns 

flera delmål för och krav på reduktion av utsläpp från anläggande:  

 2020 – minst 15 procents reduktion av klimatpåverkan 

 2025 – minst 30 procents reduktion av klimatpåverkan  

 2030 – minst 50 procents reduktion av klimatpåverkan  

I samband med planeringen av nya stambanor har ytterligare ett delmål satts upp som avser 

minst 80 procents reduktion till 2035.40  

För att reducera utsläppen krävs optimering av anläggningen bland annat kopplat till bygg-

nadsverk och masshantering, ökad materialeffektivitet, alternativa material samt aktiva pro-

duktval för stål, asfalt, betong och armering. För att nå 80 procents reduktion eller mer 

krävs mer eller mindre transformativa åtgärder som innebär stora omställningar av stål- och 

cementindustrins tillverkningsprocesser samt en övergång till biobränslen och elektrifiering 

av tunga transporter och arbetsmaskiner. 

De studerade alternativens utsläpp av växthusgaser under byggtiden har beräknats i Trafik-

verkets klimatkalkylverktyg. Klimatkalkylernas resultat visar hur utsläppen hade sett ut om 

ingen reduktion nås. Figuren nedan visar de totala utsläppen orsakat av anläggandet av nya 

stambanor utan respektive med reduktion enligt uppsatta mål.41 

                                                           
40 Trafikverket (2019) Beslut – Målstruktur, syfte och övergripande mål för nya stambanor (TRV 
2019/130385). 
41 Reduktionsmålen är uppsatta så att den entreprenad som färdigställs efter ett visst brytår ska 
uppfylla givna krav på reduktion. Exempelvis ska de delar av nya stambanor som beräknas vara fär-
digställda mellan 2030 och 2035 produceras så att klimatpåverkan reduceras med 50% jämfört mot 
beräknad klimatpåverkan enligt klimatkalkylens utgångläge i 2015 års nivå. För beräkningar om ut-
släpp och reduktion har ett antagande gjorts om att byggnationen av nya stambanor sker etappvis 
med upphandling av entreprenad i femårsperioder. Detta innebär i beräkningarna att kraven på re-
duktion börjar gälla fem år innan varje uppsatt delmål. Antaganden om när i tid utsläppen från bygg-
fasen uppstår samt hur de totala utsläppen fördelas per år har stor påverkan på utfallet den av den 
beräknade reduktionen.  
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Figur 26. Nya stambanors utsläpp under byggskedet (miljoner ton CO2-ekvivalenter) enligt klimatkal-
kyl med utsläppsnivåer för 2015 utan reduktion enligt antagna mål och krav samt utsläppsnivåer med 
reduktion enligt antagna mål och krav. Osäkerhetsspann på +/- 16,5% redovisas. 

JA ger högst utsläpp under byggtid medan RU3 ger lägst utsläpp. En av faktorerna som 

medför att JA ger högre utsläpp än RU1-4 är kopplat till banöverbyggnaden. I JA antas stora 

delar av nya stambanor byggas med ballastfria spår som innehåller mycket betong, vilket är 

en drivande utsläppspost. Ballastfria spår medför också andra krav på grundläggning och 

förstärkning vilket också genererar högre utsläpp. I de övriga alternativen antas istället en 

ballasterad överbyggnad. Andra betydande utsläppsposter är mängden tunnlar och broar. 

Sträckningen enligt RU3 har avsevärt mindre mängd broar och tunnlar än övriga alternativ 

vilket är en direkt bidragande faktor till att totala mängden utsläpp för detta alternativ är 

lägst.  

Storleksordningen på växthusgasutsläpp till följd av byggandet av nya stambanor kan sättas 

i relation till utsläppen som genereras av flyg- eller vägtrafiken i det svenska transportsyste-

met. Växthusgasutsläppen utan reduktion vid byggnation av JA, som är det alternativ som 

beräknas ha störst utsläpp, kan likställas med dryga nio månaders utsläppsmängder från 

flygtrafiken beräknat på årligt genomsnittligt utsläpp i det svenska transportsystemet runt 

2015. Jämfört med vägtrafiken motsvarar utsläppen till följd av JA knappt sex månaders ut-

släpp i det svenska transportsystemet.42 

När nya stambanor är färdigbyggda och tas i drift kommer en överflyttning av resor- och 

transporter till tåg bidra till minskade utsläpp. Målet om ett klimatneutralt transportsystem 

antas vara uppnått till år 2045 vilket medför att bil-, lastbils- och kollektivtrafik inte genere-

rar några växthusgasutsläpp efter 2045. Eftersom flyget inte omfattas av de nationella målen 

för klimatneutrala transporter så är det främst överflyttning från flyg till tåg som antas bidra 

till minskade utsläpp efter att nya stambanor färdigställts.43 Ökade utsläpp under anläggan-

det och minskade utsläpp under driftsfasen beskriver tillsammans de olika alternativens 

sammantagna klimatpåverkan.  

                                                           
42 Liljenström, C (2021) Life cycle assessment of transport systems and transport infrastructure - In-
vestigating methodological approaches and quantifying impacts at project and network levels. Publi-
ceras i mars 2021. 
43 Nyligen har regeringen i en lagrådsremiss föreslagit en reduktionsplikt för flygfotogen för att 
minska växthusgasutsläppen från flyget. Utsläppen ska enligt förslaget minska successivt från 0,8% 
2021 till 27% 2030. 
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Figur 27. Sammantagna växthusgasutsläpp illustrerade för JA respektive RU3 som är de alternativ 
som ger högst respektive lägst utsläpp under byggfasen. Svarta staplar visar utsläpp (med reduktion) 
från produktionen av anläggningen, gröna och ljusgröna staplar visar minskade utsläpp under driftsti-
den på grund av överflyttning av resor från flyg till tåg. Gröna staplar visar överflyttning av flyg enligt 
prognosmodellen Sampers medan de ljusare  staplarna visar bedömd överflyttning om även faktorer 
som tillkommande internationellt resande och internationella erfarenheter vägs in i bedömningarna. I 
beräkningarna har det inte gjorts någon skillnad mellan utsläpp som inte omfattas respektive omfattas 

av handelssystem med utsläppsrätter.   

Den sammantagna bilden av utsläppen för RU2 och RU4 visar samma mönster som RU3, 

men med något högre totalt utsläpp under byggfasen och med små skillnader i minskat ut-

släpp vid överflyttning från flyg. För RU1 bedöms byggfasen infalla något tidigare än för öv-

riga alternativ vilket även medför att utsläppen från flygtrafiken minska tidigare.  
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3.7.3 Energianvändning        

Energieffektiva person- och godstransporter utgör en central del i ett transporteffektivt sam-

hälle. Nya stambanor kommer att påverka energianvändningen i samhället dels genom an-

läggandet av nya stambanor, dels under ett driftsskede genom bland annat överflyttning av 

framförallt resor från flyg till tåg.  

De respektive utredningsalternativens primärenergianvändning44 under byggskedet visar att 

JA är det alternativ som kräver mest energianvändning under byggtid medan RU3 kräver 

minst energianvändning. Skillnaden är direkt kopplad till den anläggningsmassa de olika al-

ternativen innehåller. Ju fler kilometer järnväg och ju fler tunnlar, broar och andra anlägg-

ningsdelar som ska byggas, ju högre energianvändning. 

 

 

Figur 28 Total primärenergianvändning under byggtid med osäkerhetsintervall 

Det är inte bara under anläggandet som utbyggnad av nya stambanor påverkar energian-

vändningen. De nya stambanorna möjliggör en överflyttning av person- och godstransporter 

till tåg som är ett energieffektivt transportmedel i jämförelse med andra trafikslag. Minst 

energieffektivt är resor med flyg som kräver cirka 15 gånger mer energi per fordonskilometer 

än höghastighetståg. En överflyttning av resor från flyg till tåg är därför fördelaktigt ur ett 

energiperspektiv. 

Energianvändning från tågdriften kommer att öka med de nya stambanorna då det tillkom-

mer nya tågresor. Samtidigt minskar antalet resor som görs med personbil eller flyg vilket 

tillsammans leder till minskat energianvändning i transportsystemet. Minskningen av den 

totala energianvändningen från vägtrafik och flyg är större än den ökade energianvänd-

ningen från tåg som nya stambanorna leder till. De nya stambanorna ger alltså en netto-

minskning av energianvändning från trafiken i samtliga utredningsalternativ.  

Sammanfattningsvis är JA det alternativ som kräver störst primärenergianvändning under 

byggtid och som har lägst energivinster från överflyttningar i trafiken. RU3 är det alternativ 

med lägst energianvändning under byggtid och högst energivinster från överflyttning.  

  

                                                           
44 Energi som inte genomgått någon omvandling genom mänskliga aktiviteter. 

0

5 000

10 000

15 000

20 000

25 000

JA RU1 RU2 RU3 RU4

G
W

h



69 
 

3.8. Kostnader 

Kostnader för nya stambanor delas in i investeringskostnader samt kostnader för underhåll 

och reinvestering. 

Investeringskostnaderna omfattar kostnaderna för att genomföra nya stambanor, det vill 

säga allt planläggnings- och projekteringsarbete och själva anläggandet av anläggningen 

fram tills den är färdig att tas i bruk.   

Kostnader för underhåll är den kostnad som kontinuerligt kommer av anläggningens åld-

rande samt fordonens slitage på infrastrukturen. Reinvesteringar är kostnaden när kompo-

nenten eller delsystemet har nått sin tekniska livslängd och behöver bytas ut helt och hållet. 

3.8.1 Investeringskostnader 

Den senaste kostnadsbedömningen för hela systemet nya stambanor gjordes 2016.  Kost-

nadsuppskattningen var då 230 miljarder kronor med ett spann45 på +/- 30 miljarder kro-

nor i 2015 års prisnivå. Omräknat till 2017 års prisnivå46 motsvarar kostnaden 245 +/- 35 

miljarder kronor.  

Sedan 2016 har justeringar av den antagna systemutformningen gjorts och fördjupad kun-

skap i pågående projekt erhållits. Kostnadsbedömningen för den nuvarande systemutform-

ningen (JA) har nu uppdaterats och investeringskostnaden för utredningsalternativen (RU1-

4) bedömts.   

Kostnadsbedömningarna för samtliga alternativ har gjorts utifrån följande gemensamma 

förutsättningar och avgränsningar47:  

 Utbyggnaden har förutsatts ske sammanhängande och kontinuerligt. Detta innebär 

ett kostnadseffektivt anläggande och att tillkommande kostnader för etappvis trafi-

kering genom tillfälliga lösningar kan undvikas.  

 Kostnadsbedömningarna omfattar nya stambanor mellan anslutningspunkter vid 

Gerstaberg (Järna), Almedal (Göteborg) respektive Lund. Inga kostnader för infra-

struktur eller andra åtgärder från respektive anslutningspunkt in mot storstäderna, 

till exempel mellan Järna-Stockholm C, ingår i bedömningarna.  

 Följdinvesteringar, det vill säga investeringar som ligger utanför själva huvudsyste-

met men som är nödvändiga för att ge systemet avsedd grundfunktion är inklude-

rade i kostnadsbedömningarna. Exempel på följdinvesteringar är nya stationer på 

befintlig järnväg för att möjliggöra byten mot nya stambanan eller åtgärder i att sä-

kerställa grundläggande tillgänglighet till nya stationer. Åtgärder som är nödvän-

diga för annan part till följd av järnvägsinvesteringen, till exempel bussangöring el-

ler åtgärder på kommunal väg ingår inte i kostnadsbedömningarna.  

 Åtgärder knutna till anläggningar för infrastrukturunderhåll, fordonsunderhåll och 

omloppshantering48 ingår inte i kostnadsbedömningarna. De är nödvändiga för sy-

                                                           
45 Angivet spann motsvarar ett antaget osäkerhetsintervall med 30-70% sannolikhet att det uppstår. 
46 Prisnivå motsvarar februari 2017, vilket är samma som för Nationell transportplan 2018-2029. 
47 Samma förutsättningar gällde även för de kostnadsbedömningar som togs fram i samband med 
Sverigeförhandlingen och som redovisades 2016. 
48 Omloppshantering är de spår och anläggningar som krävs för till exempel parkering och städning 
av tåg när de är tagna ur omlopp. 
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stemets funktion, men ligger oftast utanför nya stambanors projekt då de har en an-

nan huvudman än Trafikverket och förväntas bära sina egna kostnader i driftskedet. 

Omfattningen av denna typ av åtgärder kan skilja sig åt mellan utredningsalternati-

ven.   

 Inköp och eventuell anpassning av fordon för tågtrafik ingår inte heller i kostnads-

bedömningarna. 

Representativa linjesträckningar  

Investeringskostnaden för de studerade alternativen har bedömts med hjälp av representa-

tiva linjesträckningar som tagits fram för att kunna uppskatta de respektive alternativens in-

nehåll i form av broar, tunnlar, schaktmassor med mera. De representativa linjesträckning-

arna har tagits fram utifrån alternativens systemutformningar i form av stationsorter, prin-

cipiella stationslägen, trafikering samt tekniska standard.  

Den representativa linjesträckningen för JA består för delen Järna/Gerstaberg-Linköping av 

Ostlänkens tillåtlighetsbeslutade korridor och för delarna Linköping-Jönköping-Borås, Jön-

köping-Lund samt Göteborg-Borås av linjesträckningar som utreddes under Sverigeför-

handlingen. Delar av de representativa linjesträckningarna från JA har använts även för de-

lar av utredningsalternativen där det varit möjligt och lämpligt utifrån de respektive 

systemutformningarna. Där det bedömts möjligt och kostnadsmässigt rimligt har ansatsen 

varit att externa stationslägen, läggs i anslutning till befintlig väg- och järnvägsinfrastruktur.  

Linjesträckningarna representerar förutsättningarna och framkomligheten i landskapet på 

en övergripande nivå. För de representativa linjesträckningarna har antagits normalnivå för 

anpassning, kompensation och skyddsåtgärder både avseende framkomlighet och kostna-

der. Vid framtagande av representativa linjesträckningar har det antagits att nya stambanor 

som riksintresse värderas högt vid jämförelse med andra intressen. Förutsättningarna för 

linjesträckningar kan således påverkas om det i kommande skeden görs andra värderingar.  

Järnvägsanläggningens innehåll 

Innehållet i järnvägsanläggningen, den så kallade anläggningsmassan i form av till exempel 

meter spår, antal stationer, växlar och teknisk standard har direkt betydelse för kostnaden.  

JA har den längsta linjesträckningen och RU3 den kortaste av de studerade alternativen. 

Skillnaden mellan dem är cirka 40 km och beror till stor del på genare sträckor förbi Jönkö-

ping och Hässleholm i RU3.  

Trafikeringsuppläggen i RU1-4, som inte förutsätter att regionaltåg vänder på stationerna 

inom nya stambanor, ger att innehåll i form av plattformar, växlar och spår på flera stationer 

kan minska i omfattning i jämförelse med JA.  

RU1-4 är utformade med ett ballasterat spårsystem. Det skiljer sig från JA som till cirka två 

tredjedelar av systemet består av ballastfritt spår. Skillnaden i val av spårsystem påverkar 

både mängder kopplat till själva banöverbyggnaden men också mängder kopplat till upp-

byggnad av bankar och grundförstärkningsåtgärder.  

De studerade alternativen varierar tydligt avseende hur mycket bro, tunnel och bank/skär-

ning de innehåller (se Figur 29).  
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Figur 29. Fördelning av olika anläggningstyper (bro, tunnel och bank/skärning) för de olika alternati-
ven.  

Bro och tunnel är under normala förutsättningar betydligt dyrare att bygga än bank och 

skärning. På en övergripande nivå bedöms dubbelspårig järnväg på bro och i bergtunnel 

kosta ca 3-5 gånger mer att bygga jämfört med på bank eller i skärning. Betongtunnel be-

döms vara ca 5-8 gånger dyrare. Skillnaden i mängder för de respektive anläggningstyperna 

ger därför en direkt indikation i skillnaden avseende kostnader för de olika alternativen.  

Resultatet visar att ökade frihetsgrader avseende linjesträckningen tillsammans med andra 

justeringar av systemutformningen jämfört JA innebär: 

 möjlighet till kortare linjesträckningar 

 minskad mängd broar och tunnlar 

 möjligheter till sträckningar med bättre geotekniska förhållanden och gynnsammare 

förutsättningar för masshantering 

 färre kostsamma stadspassager som ofta medför inlösen av byggnader och verksam-

heter, förorenade massor, åtgärder för störningar som buller och vibrationer, med 

mera 

 att mängder kopplade till stationer som till exempel växlar och perronger minskar  

 färre konflikter med befintlig infrastruktur som kan innebära korsningsåtgärder och 

ombyggnader. 

Bedömda kostnader 

Kostnadsbedömningar (särskilt i tidiga skeden) är alltid förknippade med osäkerheter och 

kostnaderna redovisas därför dels med den mest troliga kostnaden, vilken benämns 50% -

percentilen, dels med ett så kallat osäkerhetsintervall49. 

Den nu uppdaterade investeringskostnaden för nuvarande systemutformning (JA) bedöms i 

2017 års prisnivå till: 

 Jämförelsealternativ (JA): 295 +/- 50 miljarder  

Skillnaden gentemot kostnadsbedömningen från 2016 förklaras delvis av justeringar i 

systemutformningen, men primärt av fördjupad kunskap kring komplexitet och kostnader 

kopplat till stadspassager och centrala stationslägen samt omfattningen av anpassningsåt-

gärder för omgivningshänsyn som krävs längs banan. 

Omräknat till 2017 års prisnivå är skillnaden gentemot tidigare kostnadsbedömning ca 50 

miljarder, varav uppdaterad kostnad för Ostlänken förklarar cirka 30 miljarder.  

                                                           
49 De osäkerhetsintervall som redovisas inom detta uppdrag motsvarar kostnader som bedöms upp-
stå med 30-70% sannolikhet. 
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Uppdaterad kostnad för Ostlänken bedöms till 83 miljarder (jämfört med 54 miljarder som 

anges i nationell transportplan 2018-2029) medan kostnaderna för Göteborg-Borås och 

Hässleholm-Lund bedöms ligga i linje med de bedömningar som utgör grund för nationell 

transportplan 2018-2029. 

Kostnaden för de olika utredningsalternativen RU1-4 bedöms i 2017 års prisnivå till: 

 Utredningsalternativ 1 (RU1):  220 +/- 35 miljarder  

 Utredningsalternativ 2 (RU2):  200 +/- 35 miljarder  

 Utredningsalternativ 3 (RU3): 150 +/- 25 miljarder  

 Utredningsalternativ 4 (RU4): 235 +/- 40 miljarder 

 

 

 

 

Resultatet visar tydligt kopplingen mellan respektive alternativs anläggningsmassa och den 

bedömda kostnaden. Analyser av infrastrukturens innehåll och omfattning bekräftar att sy-

stem med mindre frihetsgrader på grund av fasta punkter bidrar till högre kostnader. Även 

antagandet kring ballasterat spår för RU1-4 får stort genomslag på investeringskostnaden 

jämfört med JA som består av ca två tredjedelar fixerat spår. Bedömningen är att ballasterat 

spår för hela JA skulle innebära 20-25 miljarder lägre kostnad.  

Osäkerheter 

Angivna kostnader är förknippade med stor osäkerhet då det för stora delar av systemet inte 

är känt var de nya stambanorna ska lokaliseras och hur de ska utformas. För JA har Ostlän-

ken, fram till norr om Linköping kommit längst i planläggningen och har en beslutad korri-

dor för sträckningen. Ostlänken, delen genom Linköping befinner sig, liksom Hässleholm-

Lund och Göteborg-Borås i ett lokaliseringsskede där möjliga korridorer utreds och värderas 

gentemot varandra. För övriga delar av JA och för huvuddelen av de olika utredningsalter-

nativen är osäkerheten ännu större då inga utredningar kring lokalisering finns.   
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Figur 30. Bedömd investeringskostnad (miljarder SEK i 2017 års prisnivå) inklusive osäkerhetsinter-
vall 30-70 % samt andelen bank/skärning, tunnel och bro för de studerade alternativen.  
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Jämförelse med internationella höghastighetsprojekt 

Vid en jämförelse med liknande projekt i andra länder visar resultatet (Figur 31) att kostna-

den för nya stambanor (JA) per kilometer dubbelspårig höghastighetsjärnväg ligger 13 re-

spektive 55 miljoner över medelvärdet respektive medianvärdet för de studerade pro-

jekten.50  

 

Figur 31. Investeringskostnad per kilometer dubbelspårig höghastighetsjärnäg för 20 olika projekt 
internationellt i miljoner SEK, prisnivå 2017. 

Alla järnvägsprojekt har olika syften och förutsättningar gällande vad de ska uppnå, hur de 

är designade för att uppnå de önskade effekterna och i vilken geografi järnvägen byggs. Där-

för ger denna översiktliga form av jämförelse en indikation av kostnadsnivån, men det går 

inte dra några tydliga slutsatser eftersom jämförelsen inte tar hänsyn till varje enskilt pro-

jekts specifika syfte, förutsättning eller egenskaper. Att jämföra kostnader mot liknande pro-

jekt i andra länder som planeras, genomförs eller är i drift ger dock en indikation på om den 

bedömda kostnaden sticker ut i något avseende. De studerade projekten planeras, genom-

förs eller har varit i drift sedan år 2000 och är alla lokaliserade i höginkomstländer. 

När resultatet från jämförelsen (Figur 31) appliceras på uppdragets samtliga studerade alter-

nativ hamnar RU1-4 under medel- och mediankostnad per kilometer dubbelspår för de in-

ternationella projekten (Figur 32).  

 

                                                           
50 Jacobs Engineering (2021) New Main Lines – Cost Benchmarking Comparison. 
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3.8.2 Kostnader för underhåll och reinvestering 

Övergripande så kan kostnader för underhåll och reinvestering kopplade till anläggningen 

delas in i två kategorier:  

 direkta kostnader det vill säga vad det kostar att utföra åtgärden 

 indirekta kostnader det vill säga vad kostnaden är för att begränsa eller stänga av 

anläggningens tillgänglighet för trafiken. 

Val av teknisk lösning inom anläggningen kan få påverkan på trafiken eftersom vissa reinve-

steringsåtgärder kan medföra en begränsning eller avstängning för att kunna genomföras. 

Ett exempel är valet av fixerat spårsystem som har en högre investeringskostnad, men krä-

ver färre underhålls- och reinvesteringsåtgärder vilket leder till en högre tillgänglighet. Sam-

mantaget innebär det en lägre kostnad för underhåll och reinvestering och mindre påverkan 

på trafiken.  

I uppdraget har endast de direkta kostnaderna för underhåll och reinvestering bedömts. In-

direkta kostnader som kopplas till anläggningen har inte inkluderas i analysen. Bedömning 

av kostnader för underhåll och reinvestering har gjorts utifrån de respektive utredningsal-

ternativen, ingen optimering av enskilda alternativ har analyserats. 

För att analysera kostnader förknippade med underhåll och reinvestering av JA och respek-

tive RU har järnvägsanläggningens delsystem brutits ner en eller flera nivåer. Därefter har 

respektive anläggningsdels behov av underhålls- och reinvesteringsåtgärder definierats samt 

tids- och kostnadsbedömts baserat på systemets teknikval, utformning, trafikintensitet etc. 

Kostnader har bedömts över 120 år, vilken är anläggningens förväntade livslängd. Eftersom 

bedömningarna av underhåll och reinvestering bygger på de mängder som är framtagna för 

att också bedöma investeringskostnaderna gäller samma osäkerheter kring systemutform-

ning, anläggningsmassa och trafikmängd. 

Figur 32. Investeringskostnad per kilometer dubbelspårig höghastighetsjärnäg för uppdragets 
studerade alternativ jämfört med medel- och mediankostnad för 20 internationella projekt. 
Miljoner SEK, prisnivå 2017. 
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Resultaten visar att RU1-2 och 4 innebär högre direkta kostnader för underhåll och reinve-

stering än JA över anläggningens förväntade livslängd. Lägst kostnad för underhåll och rein-

vestering bedöms RU3 ha. Generellt får den mindre mängden anläggningsmassa och mins-

kande antalet spårkilometer tillsammans med minskad regionaltrafik i RU1-4 genomslag i 

resultaten (Figur 33).  

Resultaten visas odiskonterade för att illustrera vilka val som påverkar de direkta kostna-

derna för underhåll och reinvestering, dock får de ingen alternativskiljande effekt på totalen. 

Skillnaden mellan högsta och lägsta kostnad i de olika alternativen är ca 17 miljarder, vilket 

motsvarar mindre än 10% av den totala kostnaden. Diskonteras resultaten blir skillnaderna 

mellan alternativen efter 120 år i sammanhanget ännu mindre, ca 3 miljarder. 

 

Figur 33. Aggregerade kostnader i miljarder SEK (odiskonterade) för underhåll och reinvesteringar 
över anläggningens livslängd (120 år) i 2017 års prisnivå. Produktionsstöd (6%) är exkluderat. 

Spårsystemet i JA består till cirka två tredjedelar av fixerat spår och till en tredjedel ballaste-

rat spår, medan spårsystemet i RU1-4 består helt av ballasterat spår. Analysen visar att kost-

nader för underhåll och reinvestering kopplade till ballasterat spårsystem är 40-60% högre i 

RU1-4 än spårsystemet i JA och är den enskilt största kostnaden över anläggningens livstid, 

utöver investeringskostnaden. En känslighetsanalys av JA med ballasterat spårsystem visar 

att kostnaderna för underhåll och reinvestering är ca 10% högre än RU1-4 (Figur 34).  
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Figur 34. Sammanlagda kostnader i miljarder SEK (odiskonterade) för underhåll och reinvestering av 
spårsystemen i de studerade alternativen samt känslighetsanalys av JA utfört med ballasterat spårsy-
stem över anläggningens förväntade livslängd (120 år), i 2017 års prisnivå. 

Över anläggningens livslängd förväntas reinvesteringsåtgärder kopplade till det ballasterade 

spårsystemet behöva genomföras 3-5 gånger beroende på trafikintensitet, medan det fixe-

rade spåret behöver bytas ut en gång. 

Utöver spårsystemet syns det i resultaten att antalet stationer och byggnadsverk är färre i 

RU2-4 jämfört med JA och RU1. Det färre antalet stationer bidrar både till att sänka kostna-

der för underhåll och reinvestering för själva stationerna (plattformar, plattformstak etc.) 

och till att minska antalet växlar, bullerskydd och annan utrustning som stationernas funkt-

ion kräver.  

Inom byggnadsverk har RU1-4 alla minst 50% lägre underhålls- och reinvesteringskostnad 

för tunnel än JA på grund av den lägre andelen. Nedbrytningen av kostnader för bro över 

anläggningens livslängd liknar resultatet för tunnel, men med något mindre differens.  

3.8.3 Kostnadsreducerande potentialer 

Potentialer till kostnadsreduceringar beror på hur systemet utformas. De potentialer som 

redovisas nedan ska ses som viktiga områden där optimering kan göras för att balansera in-

vesteringskostnader i förhållande till syfte och mål med nya stambanor. Potentialer till kost-

nadsreduceringar är olika i de i redovisade alternativen eftersom utformningen av anlägg-

ningen skiljer sig i stor utsträckning. Nedan redovisade områden är därmed tillämpliga i 

olika omfattning. 

Potentialer för minskning av investeringskostnaden kan grovt indelas i två kategorier: mins-

kad och/eller enklare anläggningsmassa samt effektivare genomförande av given anlägg-

ningsmassa.  

Störst potential i rent monetära termer finns genom att minska och förenkla anläggnings-

massan. Storleksordning på denna potential illustreras tydligt genom skillnader i de be-

dömda kostnaderna för de respektive utredningsalternativen. 
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Minskad anläggningsmassa genom optimerad linjesträckning. 

Möjligheten att bygga järnväg (oavsett hastighetsstandard) påverkas i första hand av hur 

järnvägen lokaliseras och utformas i relation till topografi och andra landskapsaspekter. Det 

mest kostnadseffektiva är en lokalisering som innebär att så liten mängd jord- och bergmas-

sor som möjligt behöver hanteras och som har ett minimum av avancerade byggnadsverk 

som broar och tunnlar. En kostnadseffektiv dragning genom landskapet är också en drag-

ning som ger ett minimalt behov av särskilda åtgärder för anpassning och omgivningshän-

syn.  

Möjligheten till friare linjesträckning med minskad anläggningsmassa och lägre kostnader 

begränsas att optimera linjesträckningen rent produktionsekonomiskt begränsas av en 

mängd faktorer som till exempel:  

 Låsta punkter såsom stationsorter, förutbestämda lägen för stationer och kopplings-

punkter, ju fler sådana desto svårare är det att hitta de effektiva linjedragningarna . 

 Resurshushållning, där järnvägen ställs mot till exempel målet att bevara bruk-

ningsvärd jordbruksmark.  

 Hänsyn till höga miljövärden, där områden har så höga värden att järnvägen behö-

ver anpassas därefter. 

 Hänsyn till samhällsviktiga funktioner med riksintresse, såsom försvarsanlägg-

ningar, vattentäkter, kraftverk, eldistribution och dylikt. 

 Hänsyn till kringboende, begränsning av barriäreffekter och annan omgivningshän-

syn. 

 Hänsyn till påverkan av befintliga verksamheter och anläggningar 

Potentialen i dessa delar uppnås genom ökade frihetsgrader avseende järnvägens geogra-

fiska sträckning och därmed en minskad mängd anläggningsmassa. Frihetsgraderna kan 

ökas genom att förändra systemutformningen (som visats i utredningsalternativen) och ut-

nyttjas bättre genom att på ett mer aktivt sätt ställa järnvägens investeringskostnad mot 

andra hänsyn. 

Minskad anläggningsmassa genom förenkling av tätortspassager och stationsutformningar 

Centrala stationslägen är önskvärda av flera anledningar. Historiskt har järnvägen ofta 

byggts först och staden därefter vuxit upp och utvecklats kring den. Att inordna ny järnväg i 

befintlig stads- och tätortsbebyggelse är en mycket stor utmaning., För att ta sig an denna 

utmaning så behöver de lokala och nationella intressena avvägas. Det erfordras en ömsesi-

dig förståelse för vad som skapar nyttor, men också för vad som driver kostnader, både i 

stationsorten och vad olika utformningsval i den enskilda stationsorten ger för utformnings-

konsekvenser i andra delar av systemet.  

Denna ömsesidiga förståelse kan bara åstadkommas om stat och kommun betraktar sig som 

partners i utformandet av systemet, stadspassager och stationer, istället för att se sig som 

parter i en förhandling där en part förhandlar om utformning av en del i nya stambanor och 

den andra parten förhandlar med fokus på den lokala stadsutvecklingen. Partnerskapet 

måste utgå från en gemensam bild av nya stambanors syfte, mål och kostnadsram på 

systemnivå. Med denna gemensamma bild kan man tillsammans finna lösningar som mins-

kar kostnaderna utan att samtidigt minska de önskvärda positiva effekterna i samma grad. 
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Exempel på frihetsgrader som då kan optimeras är hastigheter genom tätorten, passagemöj-

ligheter över/under spåren, frigörande av exploaterbar mark och anpassning av befintlig 

järnväg.  

Minskad anläggningsmassa genom anpassade fordon istället för anpassad infrastruktur 

Vissa funktioner i det framtida systemet skulle kunna lösas genom att ställa krav på fordo-

nen som trafikerar banan istället för genom åtgärder i infrastrukturen.  

Exempel på funktioner och krav som, helt eller delvis, skulle kunna lösas genom ändrad 

kravställning på fordon är: 

 Urspårningssäkerhet – skydd mot urspårning integreras i fordonet istället för i 

spåret.  

 Bullerdämpning – skydd mot buller från strömavtagare integreras i fordonet 

istället för att åtgärdas med extra höga fasta bullerskydd vid sidan av banan. 

 Trycktäthet och aerodynamik – krav på trycktäta fordon möjliggör mindre tun-

nelareor och enklare tunnelmynningar. 

 Signalsystem – ERTMS level 3, detektering i banan kan bytas mot integritetskon-

troll i fordonen (tillämpningen finns ej idag men är under utveckling). 

För att realisera denna potential så behöver det ställas högre krav än den lägsta nivå som de-

finieras i TSD (Tekniska Specifikationer för Driftkompatibilitet). Trafikverket har så här 

långt valt att inte ställa ytterligare krav vilket främjar en avreglerad marknad. Andra infra-

strukturägare har inom samma regelverk sett möjligheten att ställa högre krav såsom till ex-

empel HS2 (High Speed 2) i Storbritannien där kraven kopplats till koncession51 på banan. 

Potentialens storlek påverkas i stor utsträckning av den slutliga utformningen av anlägg-

ningen med avseende på hur mycket bostäder det finns behov av bullerdämpning för och vil-

ken mängd tunnlar det kommer att finnas.  

Minskad anläggningsmassa genom anpassade tekniska standarder 

Tekniska standarder rör systemövergripande inriktningar som till exempel hastighet eller 

spårsystem. De tekniska standarderna är bärande för att uppnå systemets syfte och mål och 

får stor påverkan på den möjliga systemutformningen. I RU1-4 är redan potentialen till 

kostnadsminskning genom förändring av spårsystem (från ballastfritt till ballasterat) utnytt-

jad, medan möjlighet fortfarande finns i cirka två tredjedelar av JA.  

Ett annat val av teknisk standard med stor påverkan på kostnaderna är hur tunnlar ska kläs 

in för att undvika problem med inträngande vatten. I de föreliggande bedömningarna så är 

utformningen gjord med en heltäckande lining52, en förenklad lösning med dräner och 

sprutbetong är möjlig för att minska investeringskostnaderna.  

                                                           
51 En koncession kan utformas på flera sätt, men kan innebära att en upphandlad operatör tilldelas 
ensamrätt att trafikera banan. För HS2 bygger infrastrukturförvaltaren järnvägen och köper in de 
fordon som ska nyttjas på banan. Sedan tilldelas en operatör uppdraget att bedriva trafiken.  
52 Betonginklädnad av tunnlar. 
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Effektivt genomförande genom stabila planeringsförutsättningar 

Stabila planeringsförutsättningar ökar rent allmänt sannolikheten för att infria potentialer 

och minska risker. Med stabila planeringsförutsättningar över tid kan Trafikverket och sam-

arbetspartners inom både det privata och offentliga verka tillsammans för att hitta kost-

nadseffektiva lösningar och optimerade processer för planering och genomförande. 

Med stabila och förankrade planeringsförutsättningar finns möjlighet att öka graden av spe-

cialisering genom att standardisera stora delar av nya stambanor. Det gäller allt från hur ut-

redningar genomförs till hur till exempel bullerskärmar och stationer ska utformas. Även er-

farenhetsåtervinning kopplat till planering och genomförande gynnas av stabila planerings-

förutsättningar.  

Ett sätt att ge stabila planeringsförutsättningar är att samla tillståndsgivning och tillsyns-

myndigheter för hela geografin så att handläggningen effektiviseras och bedömningar görs 

på lika oavsett var i geografin frågan uppstår. Möjligen behövs nya organisatoriska snitt eller 

samlat utpekat ansvar för att skapa effektivare processer.  

Effektivare genomförande genom industrialisering 

Ett sätt att minska investeringskostnaden kan vara att öka graden av standardisering, vilket 

i sin tur är en förutsättning för tillämpande av industriella metoder som succesivt kan sänka 

kostnaden genom produktionseffektivisering. Genom att i större utsträckning föreskriva be-

stämda utformningar, så minskar visserligen optimeringsmöjligheten på enskilda platser, 

men i gengäld så ger det väsentligt högre möjlighet till serieproduktion. 

Dessa fördelar med standardisering måste ställas mot den nackdel de innebär då de begrän-

sar möjligheten för marknaden att komma med innovativa lösningar. Den innovativa för-

mågan är i vissa fall lovvärd och i andra fall är ökad beställarstyrning och standardisering att 

föredra. 

För att realisera potential för industriell produktion och standardisering av byggnadsverk 

som exempelvis broar, behöver planering för detta påbörjas redan i lokaliseringsskedet. Det 

är då möjlighet finns att optimera en linje utifrån de förutsättningar som krävs för seriepro-

duktion. En tidig planering ger också leverantörer en chans att bli involverade i processen 

för att kunna planera och optimera sin tillverkning. 

Effektivare genomförande genom förändrade regelverk kring masshantering  

Förutom att minska mängden massor att hantera genom ovannämnda optimerade linje-

dragningar så skulle ett förändrat regelverk kring hanteringen av överskottsmassor bidra till 

en minskad investeringskostnad. En sådan förändring föreslås i den nu föreliggande prome-

morian från Miljödepartementet Ordning och reda på avfallet vilken nu remissbehandlas. 

Ytterligare förändringar kan komma att föreslås i regeringsuppdraget Hantering av schakt-

massor ska ses över som nyligen givits till Naturvårdsverket. 

Under förutsättningen att ovannämnda förändringar är genomförda kan sedan arbetssättet 

med att hitta lämpliga platser för placering av överskottsmassor systematiseras och fören-

klas. Med ett tydligt syfte och en användning för massorna och därtill frivilliga överenskom-

melser med markägare, kan massor förläggas i närområdet och kostsamma transporter kan 

undvikas. Att hitta och identifiera potentialen i landskapet för masshantering och identifiera 

möjlig mark och markägare kan ske i ett tidigt skede när järnvägens lokalisering identifieras. 

Genom så kallade optionsavtal kan avtal, redan mycket tidigt i planläggningsprocessen, 
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tecknas med markägare för tillgång till lämplig mark för massplacering. Längre fram i plan-

läggningsprocessen kan optionen utlösas om det visar sig att massöverskott kommer att 

uppstå på den aktuella platsen.   

Effektivare genomförande och minskad anläggningsmassa genom landbroar 

Ett kostnadseffektivt alternativ till konventionell linjeoptimering och anläggningsmetoder 

skulle i vissa landskap kunna vara så kallade landbroar med en produktionsoptimerad och 

industrialiserad utformning. Landbroar som koncept är något som under rätt förhållanden 

både kan minska anläggningsmassan och effektivisera genomförandet. Utöver de rent kost-

nadsreducerande potentialerna har landbroar även andra positiva effekter som till exempel 

att minska järnvägens fysiska barriäreffekt och genom att fixerat spår ingår i konceptet så 

medges högre hastigheter och kostnaderna för underhållet minskar. En industrialisering in-

nebär också att specialiserade kompetenser behövs i mindre utsträckning. 

Landbroar ska inte ses som en generell lösning som kan användas överallt, dels är lösningen 

inte ekonomisk på alla platser och dels så passar inte tillämpningen överallt. Konkurrens-

kraften mot konventionellt utformad järnväg är helt beroende av landskapets topografi, geo-

logi och de utmaningar som anpassningen till enskilda platser innebär. Det finns också mer 

generella utmaningar som måste adresseras: Klimatpåverkan från stål och cement; Sprid-

ning från och dämpning av en högre placerad bullerkälla; Anläggningens visuella påverkan i 

landskapet. 

För att landbroar ska kunna vara ett kostnadseffektivt utformningsalternativ så behöver det 

finnas med redan tidigt i planläggningsprocessens arbete med val av lokalisering. Arbetet 

med planläggning och tillståndsprocesser behöver också anpassas eftersom fler aspekter i 

utformningen blir tidigt låsta. 

 

 

Potentialerna är inte inräknade i kostnadsbedömningarna 

Samtliga ovannämnda potentialer är inte inräknade i kostnadsbedömningarna. Detta då alla 

har någon form av hinder som gör att de inte är självklara att räkna in i kostnadsbedöm-

ningarna. För potentialerna kring tekniska standarder så är det framförallt en avvägning 

mellan fokus på investeringskostnad eller livscykelkostnad. För potentialen kopplat till krav-

ställning på fordon är det att den svenska modellen varit att ha så lite reglering som möjligt 

för tilldelning av tåglägen. För masshantering så är regelverket i viss mån missriktat, men 

Landbroar 

Landbroar är broar som bär järnvägen genom 

landskapet utan att (nödvändigtvis) korsa ett 

större hinder som t ex ett vattendrag. Landbro-

arna bidrar till att minska både markintrång och 

barriäreffekter jämfört med anläggningstyperna 

bank och skärning. Genom att standardisera 

landbroar finns förutsättningar att minska kost-

nader och tidsåtgång genom en industrialiserad 

byggprocess.  

 

Figur 35. Principiell skiss över landbro 
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det kan nu vara på väg att ändras. Effektivare produktion och industrialisering behöver sta-

bilare planeringsförutsättningar än de nu givna. Landbroar har tydliga utmaningar i form av 

klimatpåverkan, bullerspridning och visuella barriärer. 

Fokus i de fyra utredningsalternativen har varit att visa på skillnader i systemutformning 

och vad olika utformningar får för konsekvenser och effekter. I de kostnadsbedömningar 

som gjorts så har aktiva val gjorts att arbeta med de potentialer, systemutformning och tek-

niska standarder, där utformningsval har tydlig påverkan på kostnader och andra konse-

kvenser.  

3.8.4 Projektrisker 

Stora risker är kopplade till den osäkerhet som härrör sig ur att kunskapen om lokala förhål-

landen, lokaliseringar och exakta utformningar är liten för huvuddelen av systemet. Denna 

osäkerhet kommer att minska allt eftersom projektet mognar, djupare kunskaper inhämtas 

samt lokaliseringar och utformningar beslutas.  

Resurs och kompetensbrist 

Planering och genomförande av nya stambanor kommer att kräva stora mängder resurser 

och kompetenser från olika yrkesgrupper. En del av dessa yrkesgrupper har redan idag en 

bristsituation och med nya stambanor så kommer fler yrkesgrupper att bli så kallade bristyr-

ken. Trafikverket har tidigare identifierat kritiska yrkesgrupper och på en övergripande nivå 

analyserat eventuella konsekvenser om risken faller ut.53 De berör inte bara nya stambanor 

och den interna organisationen utan också andra myndigheter samt leverantörer inom pla-

nering, planläggning, projektering och produktion som konkurrerar om samma bristyrken 

till andra samhällsutvecklingsprojekt. Bedömningen är att det behövs insatser dels inom ut-

bildningssystemet på strukturell nivå, dels inom de involverade i planering- och genomfö-

rande av nya stambanor. 

Överhettning av marknaden 

Byggande av järnvägar planeras på en rad platser både inom Sverige och internationellt. Vo-

lymerna järnvägsbyggande som nya stambanor innebär är på en väsentligt högre nivå än vad 

marknaden tidigare hanterat inom Sverige. Det är därför mycket viktigt att Sverige kan visa 

upp en stabil och säker marknad med rimliga risker och att vi visar på ett tydligt sätt att pla-

nerna kommer realiseras. 

Antagandet om klimatneutralt byggande 

Redovisade kostnader för de utredda alternativen förutsätter att omställningen av industri 

och maskinbransch för att nå klimatmålen finansieras på annat sätt än genom ökade pro-

duktionskostnader. Exempel på alternativa metoder föreslås i en rapport från Stockholm 

Sustainable Finance Centre.54 Om inte det sker så bedöms investeringskostnaden för nya 

stambanor bli 2,5-7% högre om reduktion över 80% ska kunna nås.  

  

                                                           
53 Ramboll (2020) Nya stambanor Stockholm-Göteborg Stockholm-Malmö – Utredning av risk för re-
surs- och kompetensförsörjningens påverkan på planering och genomförande. 
54 Stockholm Sustainable Finance Centre (2020) Financing the decarbonisation of heavy industry sec-
tors in Sweden. 
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3.9. Samlad effektbedömning  

Samlad effektbedömning (SEB) beskriver en åtgärds effekter utifrån tre perspektiv. De besk-

rivs med hjälp av olika metoder och har ingen rangordning sinsemellan, utan är oviktade. 

Den samlade effektbedömningen ger inte svar på om en åtgärd ska genomföras eller inte 

utan utgör ett underlag för beslut där fakta presenteras på ett standardiserat sätt. De tre per-

spektiven som beskrivs i SEB är: 

 Samhällsekonomisk analys: hur effekter värderas i pengar och effekter som be-

döms (ej beräknade effekter) 

 Fördelningsanalys: hur nyttor fördelas inom olika kategorier 

 Transportpolitisk målanalys: hur de transportpolitiska målen påverkas 

Alla tre perspektiv pekar på tydliga effekter, både positiva och negativa, avseende samtliga 

alternativ för nya stambanor i relation till nollalternativet. Det är dock svårare att få fram 

tydliga alternativskiljande slutsatser i de kvalitativa bedömningarna baserat på de faktorer 

som ingår. Det finns skillnader mellan de studerade alternativen, men de är ofta så små i re-

lation till den totala åtgärdens storlek att de inte kan beskrivas givet de kriterier som finns 

för metodiken vid framtagande av SEB. Beskrivningarna i rapporten är en ansats till att för-

klara de alternativskiljande effekterna på en något djupare nivå än den som används i mal-

len för SEB, men kan inte ta hänsyn till lokala effekter och konsekvenser. 

3.9.1 Samhällsekonomisk analys 

Samhällsekonomi 

Den del i den samhällsekonomiska analysen som utgörs av beräknade effekter är en så kal-

lad kostnads-/nyttoanalys. Resultatet från analysen uttrycks i Nettonuvärde. Nettonuvärdet 

används för att jämföra olika åtgärders effektivitet, men ska också ses i sammanhang med 

de ej beräknade effekterna samt fördelningsanalysen och den transportpolitiska målana-

lysen.  

De ej beräknade effekterna är kvalitativa bedömningar av nyttor som inte fångas upp av i be-

räkningen av effekter. De uttryckts i termer av positiv effekt, försumbar effekt och negativ 

effekt inom ett flertal kategorier. 

Några av de effekter som inte fångas in av Sampers och därför inte inkluderas fullt ut i be-

räkningarna är till exempel tillkommande utlandsresor. Vidare är överflyttningseffekterna 

från exempelvis flyg till tåg låg i en internationell jämförelse.  

En ytterligare utmaning är hur framtida markanvändning inkluderas i de beräknade effek-

terna. Det rimligt att anta att de planerna på utveckling av bostäder och näringsliv i när-

heten av de olika stationslägena har effekter på framtida resandeunderlag. I Jönköping pla-

neras exempelvis en helt ny stadsdel i anslutning till stationsläget som föreslås i JA och 

RU4, något som inte ingår i analyserna av de studerade alternativen. Det är rimligt att anta 

att effekterna hade bidragit till att öka de beräknade nyttorna om de fullt ut tagits med i mo-

dellberäkningarna. 
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Tidigare redovisade beräknade effekter 

Trafikverket genomförde en SEB för JA55 på uppdrag av Sverigeförhandlingen. Resultatet 

från de beräknade effekterna i den samhällsekonomiska analysen visade att dåvarande pla-

nerade system hade ett nettonuvärde på -253 miljarder kronor i prisnivå 2015.56 

Beräknade effekter för JA och RU1-4 

De samhällsekonomiska effekterna för nya stambanor har beräknats med utgångspunkt i 

prognosverktyget Sampers och de antaganden om resande som görs där.  

Den samhällsekonomiska kalkylen med beräknade effekter visar att nya stambanor som åt-

gärd är olönsam (JA, RU1, RU2, RU4) respektive svagt olönsam (RU3) (Tabell 6). För RU3 

visar känslighetsanalyser med ökat resande och/eller större överflyttningseffekter från flyg 

och väg till järnväg på en potential för investeringen att bli svagt lönsam.  

Att alternativen är samhällsekonomiskt olönsamma betyder att de sammanlagda beräknade 

samhällsnyttorna i form av ökad tillgänglighet57, minskade utsläpp, förbättrad trafiksäkerhet 

med mera inte uppväger de sammanlagda samhällskostnaderna för investering, drift, under-

håll och reinvestering. Alla effekter ingår dock inte i de beräknade effekterna; exempelvis 

ligger landskapsintrång och barriäreffekter utanför. Vidare saknas vissa effekter av modell-

tekniska skäl, som till exempel nygenererade internationella resor. 

                                                           
55 Med undantag för de förändringar som gjordes i samband med positionspapperet 2018. 
56 Trafikverket (2016) Höghastighetsbanor (Järna-Göteborg, Jönköping-Lund), JTR1801.  
57 Med ”ökad tillgänglighet” menas sådant som kortare restider, ökad punktlighet, ökad turtäthet, 
ökat resande osv. Ökad kapacitet är strängt taget inte ett värde i sig utan ska ses som ett ”potenti-
ellt värde”; en kapacitetsökning skapar värden i den utsträckning som den omsätts i bl.a. ökad tur-
täthet och ökad punktlighet. Därmed kan man växla in en kapacitetsökning i ökad tillgänglighet. 
Denna distinktion är viktig därför att ökad kapacitet därmed inte alltid har samma värde; det beror 
på i vilken utsträckning den kan växlas in i verkliga tillgänglighetseffekter som t ex kortare restider 
eller ökad punktlighet.    

Förklaring av samhällsekonomiska begrepp 

Nominell investeringskostnad: Den faktiska investeringskostnaden.  

Skattefaktor: För att beskriva en förlust som antas uppstå på grund av skatteuttag, 

så görs ett tillägg på 30% på offentligt finansierade utgifter. 

Samhällsekonomisk investeringskostnad: Den nominella investeringskostnaden 

omräknad till den prisnivå som används för beräkning av nyttoeffekter (för närvarande 

år 2017) samt med skattefaktorn, i syfte att bättre spegla den totala samhällskostna-

den. 

Kalkylränta: Kalkylräntan är den ränta som ska motsvara investeringens avkast-

ningskrav. Den ska ta hänsyn till hur individerna i samhället värderar konsumtion i 

framtiden jämfört med idag, ekonomisk tillväxt samt risk. 

Nuvärde: Ger ett ”dagspris” på investeringens värde, genom att summera framtida 

in- och utbetalningar till en viss tidpunkt, med hänsyn till en given kalkylränta. På mot-

svarande sätt summeras investeringens samhällsekonomiska kostnad under byggti-

den till samma tidpunkt. 

Nettonuvärde: Skillnaden mellan nuvärdet av investeringens effekter och nuvärdet 

av den samhällsekonomiska investeringskostnaden. Om nettonuvärdet är större än 

noll antas investeringen vara lönsam. 
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Tabell 6. Beräknade samhällsekonomiska nyttor och kostnader i miljarder SEK för JA och RU1-4.  

Samhällsekonomisk 

nytta 

JA RU1 RU2 RU3 RU4 

Producentöverskott  

(”operatörer”) 

103 105 115 110 111 

Konsumentöverskott  

(”resenärer”) 

151 162 163 147 161 

Summa producent- och 

konsumentöverskott 

254 267 278 257 272 

Budgeteffekter (”staten”) 0 1 1 1 1 

Externa effekter  

(”utsläpp och olyckor”) 

9 11 12 11 11 

DoU och reinvest, jvg -51 -58 -55 -54 -57 

DoU och reinvest, väg 3 2 2 2 2 

Summa persontrafik  

totalt 

215 223 238 217 229 

Summa godstrafik 

totalt 

2 2 2 2 2 

Investeringskostnad  

(prisnivå 2017-02) 

295 220 200 150 235 

Samhällsekonomisk  

investeringskostnad  

528 391 358 263 422 

Preliminärt Nettonuvärde 

(miljarder SEK) 

-309 -167 -118 -44 -192 

Resultaten visar att nyttorna för samtliga alternativ främst uppstår som tillgänglighetsvins-

ter för resenärerna och ökade vinster för tågoperatörerna. Ökad tillgänglighet för resenä-

rerna består av kortare restider och ökad turtäthet, vilket i sin tur leder till ökat resande. 

Tillgänglighetsökningen kan sedan omsättas i till exempel bättre fungerande arbets- och bo-

stadsmarknader. De ökade vinsterna för operatörerna (det så kallade producentöverskottet) 

beror på att resandet ökar och därmed ökar biljettintäkterna. Dessa vinster tillfaller tågföre-

tagens ägare, såvida de inte delvis tas ut i form av till exempel koncessionsavgifter.  

Nyttorna för alla alternativ ligger inom ett spann om ca 20 miljarder. Ökade nyttor för RU2 i 

relation till övriga indikerar att de positiva effekterna av ökat turutbud och kortare restider 

för höghastighetstågen överväger de negativa effekterna av mer externa stationslägen och 

reducerad regionaltågstrafik. I fallet med RU3 blir dock de negativa effekterna i relation till 

övriga alternativ så stora att de inte vägs upp av de kortare restider som alternativet innebär, 

vilket sänker nyttan.   

En jämförelse av resultat mellan RU2 och RU4, där stationslägen i Linköping och Jönköping 

flyttats till mer centrala lägen visar en svagt lägre nytta för RU4. Detta indikerar att de för-

delar som resande till och från dessa stationer får med en mer centrumnära placering inte 
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överväger de nackdelar som försämrade restider innebär för resenärer som passerar orterna 

ifråga. I fallet Jönköping försvåras analysen av att den stadsutveckling (ny stadsdel med bo-

städer för cirka 20 000-25 000 invånare och med arbetsplatser för cirka 11 500 personer) 

som planeras i anslutning till den stadsnära stationen inte fullt ut hanteras i modellen (se 

faktaruta 3.3.2 Resande i mellanmarknaden). Det gör att nyttorna med detta stationsläge 

förmodligen är underskattade. 

Nyttor för godstrafiken är näst intill obefintliga jämfört med tidigare genomförda SEB för 

nya stambanor. Det beror på de fasta förutsättningarna i den nya basprognosen. Den bygger 

nu på att klimatmålen för vägtransporter koldioxidutsläpp nås vilket leder till att kostnads-

skillnaden mellan transporter på väg och järnväg minskar. I de beräknade effekterna antas 

då efterfrågan på järnvägstransporter sjunka och en mindre överflyttning ske, trots att bety-

dande kapacitet tillgängliggörs på befintliga stambanor genom överflyttning av persontrafik 

till nya stambanor.  

Kostnaden för drift, underhåll och reinvesteringar varierar något mellan alternativen, främst 

beroende på anläggningsmassan och teknikval. Skillnaderna är dock små och ger ingen al-

ternativskiljande effekt. 

När investeringskostnaden för respektive alternativ läggs till beräkningen så uppstår större 

skillnader mellan dem. Modellen räknar upp den nominella investeringskostnaden till en 

total investeringskostnad för samhället vilket inkluderar skattefaktor. Ett alternativ med 

högre nominell investeringskostnad behöver generera högre beräknade nyttor för att ge ett 

likvärdigt nettonuvärde som ett alternativ med lägre nominell investeringskostnad. Exem-

pelvis så genererar inte RU2 tillräckligt höga nyttor för att motivera sin högre investerings-

kostnad jämfört med RU3 enligt modellen, trots att nyttorna är ca 20 miljarder högre för re-

senärer och operatörer. 

När åtgärder som vidtagits för att sänka investeringskostnaden summeras i nettonuvärde får 

respektive alternativs systemutformning genomslag. En systemutformning med externa 

stationslägen, friare linjedragning genom minskat antal fasta punkter, minskad anlägg-

ningsmassa med mera bidrar till att öka nya stambanors nettonuvärde, men inte tillräckligt 

för investeringen ska bli beräkningsbart lönsam för samhället. För RU3 visar känslighetsa-

nalyser med ökat resande och/eller större överflyttningseffekter från flyg och väg till järnväg 

på en potential för investeringen att bli svagt lönsam.  

Ej beräknade effekter för JA och RU1-4 

De kategorier som bedömts för nya stambanor som åtgärd är de som helt eller delvis inte 

fångats in av den beräkningsbara delen. De kategorier som ingår i är: 

 Resenärer 

 Godstransporter 

 Persontransportföretag 

 Hälsa 

 Landskap 

 Budgeteffekter 

 Inbesparade JA-kostnader 



Övriga effekter som Trafiksäkerhet, Klimat med mera fångas in i den beräkningsbara delen. 

I kategorierna Godstransporter och Resenärer bedöms nya stambanor få en positiv effekt 

eftersom kapaciteten i systemet ökar och med det ett mer tillförlitligt järnvägssystem i Sve-

rige. Ett ytterligare exempel som bedöms ge en positiv effekt i Resenärer är kortare restid 

Stockholm-Kastrup på grund av att Sampers inte beräknar inte överflyttning av utrikes flyg-

resor till tågresor. Eftersom Sampers inte beräknar överflyttningen, beräknar den inte heller 

omfördelningen av biljettintäkter. Flygbolagen förväntas få minskade biljettintäkter och det 

omvända för tågoperatörerna. Därför bedöms nya stambanor få en försumbar effekt på tota-

len för Persontransportföretagen och på Budgeteffekter. 

Inom Hälsa bedöms nya stambanor också få positiva effekter i och med att bullret från flyg 

och bil minskar samt att den fysiska aktiviteten ökar i högre grad än de negativa effekterna 

av barriärer för människor och eventuell påverkan på vattenkvalitet. Barriärerna som nya 

stambanor skapar i landskapet bedöms dock ge negativa effekter för djur. Intrång och buller 

i landskapet på grund av nya sträckningar är ytterligare följder av nya stambanor som trots 

mildrande åtgärder bedöms bidra till negativa effekter. 

I kategorin Inbesparade JA-kostnader har ingen effekt kunnat identifieras och har därför 

bedömts som försumbar.  

3.9.2 Fördelningsanalys 

Fördelningsanalysen visar hur nyttorna som är förknippade med den föreslagna åtgärden 

fördelas på olika förprogrammerade grupper inom ett flertal kategorier. I fördelningsana-

lysen så har nya stambanor som åtgärd på systemnivå bedömts. Det har således inte gjorts 

en fördelningsanalys per studerat alternativ. Grupper inom respektive kategori är förpro-

grammerade alternativ. 

I de demografiska delanalyserna bedöms störst nytta tillfalla åldersgruppen Vuxna 18-65 år 

och vara neutralt mellan könen. Ingen grupp missgynnas enligt bedömningen. 

Störst generella nyttor bedöms uppstå på en nationell nivå, följt av den regionala nivån. 

Stockholms kommun och Stockholms län bedöms få de största nyttorna på kommun- och 

länsnivå eftersom båda linjerna från Göteborg och Malmö knyts mot huvudstaden. Nyttoa-

nalysen visar också att det finns stora positiva effekter i de stråk där satsningen görs, exem-

pelvis avseende förbättrade arbetsmarknader och regional utveckling vilket i förlängningen 

bidrar till ekonomisk tillväxt. Län och kommuner vid och i närheten av den nya järnvägs-

sträckningen påverkas således också positivt.  Ingen kommun eller län bedöms få en nackdel 

av nya stambanor.  

På lokal nivå bedöms nya stambanor eventuellt ge vissa nackdelar, främst på grund av bar-

riäreffekter och direkt intrång för enskilda medborgare. 

Inom Näringsgren och Trafikslag bedöms störst nyttor tillfalla tågoperatörer och  trafik. 

Flygbolag och flygtrafik bedöms få störst negativ nytta av nya stambanor. 

3.9.3 Transportpolitisk måluppfyllelse  

Transportsystemet ska utvecklas mot det övergripande transportpolitiska målet att säker-

ställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för med-

borgare och näringsliv i hela landet. Däri finns två mål, funktions- samt hänsynsmålen, vilka 

är jämbördiga. För att det övergripande transportpolitiska målet ska kunna nås behöver 

funktionsmålet i huvudsak utvecklas inom ramen för hänsynsmålet. 
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Nya stambanors bidrag till långsiktigt hållbar transportförsörjning 

Nya stambanors bidrag till långsiktig ekologisk hållbarhet bedöms sammantaget vara osä-

kert. Negativa effekter uppstår i form av ökade barriär- och intrångseffekter. Positiva effek-

ter uppstår genom att nya stambanor möjliggör överflyttning från väg och flyg till järnväg, 

vilket främst avseende flyg leder till minskade utsläpp. 

Nya stambanors bidrag till långsiktig ekonomisk hållbarhet bedöms sammantaget vara ne-

gativt eftersom kostnaderna överstiger nyttorna. Den samhällsekonomiska kalkylen visar på 

stora nyttor för resenärer, operatörer och externa effekter. Nya stambanor bidrar också till 

att skapa nya förutsättningar för till exempel pendling längs de nya banorna. För långväga 

resor medför åtgärden kraftigt förkortade restider. Den samhällsekonomiska kalkylen inklu-

derar inte mer svårbedömda effekter som till exempel förändringar i markanvändning och 

effekter på arbetsmarknaden till följd av nya stambanor. 

Nya stambanor bidrar positivt till långsiktig social hållbarhet. Överflyttning från väg till 

järnväg bidrar till färre olyckor i vägtrafiken och minskade utsläpp. Vidare bidrar nya stam-

banor till ökad tillgänglighet för grupper som inte har tillgång till bil. Nya stambanor bidrar 

också till en bättre matchning mellan arbetsmarknad och arbetstagare samt underlättar att 

nå utbildning. Nya stambanor kommer skapa barriäreffekter vilket är ett negativ bidrag på 

lokal nivå. 

Funktionsmålet 

När en åtgärds bidrag till Funktionsmålet i SEB bedöms så jämförs åtgärden med att inte 

göra någonting dvs att läget är oförändrat. Det innebär att alternativens bidrag inte jämförs i 

termer av vilket alternativ som bidrar mest. För nya stambanor så har bedömningen av JA 

och RU1-3 skett på systemnivå så de alternativskiljande effekterna är små. 

Bedömningen av Funktionsmålet görs inom följande delmål:  

 Medborgarnas resor 

 Näringslivets transporter 

 Tillgänglighet (regionalt och mellan länder) 

 Jämställdhet 

 Funktionshindrade 

 Barn och unga 

 Kollektivtrafik, gång och cykel  

Alla alternativ ger positiva bidrag till Funktionsmålet, undantaget Barn och unga samt Kol-

lektivtrafik, gång och cykel där nya stambanor inte bedöms bidra varken positiv eller nega-

tivt.  

I delmålet Medborgarnas resor skiljer sig bedömningen av RU1-3 något gentemot JA på 

grund av de externa stationslägena. Stationerna förutsätts planeras och byggas så att de blir 

trygga för resenärerna och möjliggör snabba byten mellan transportslag, precis som i JA, 

men att de i vissa relationer innebär fler byten och risk för upplevd otrygghet.  

Inom delmålet Tillgänglighet regionalt och mellan länder bedöms bland annat tillgänglig-

het till interregionala resmål och där ingår internationella destinationer. RU2 och RU3 för-

ändrar inte tillgängligheten till Landvetter flygplats, vilket JA och RU1 gör, men bedöms 
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fortfarande ge ett positivt bidrag till Tillgänglighet regionalt och mellan länder jämfört med 

ett oförändrat läge på systemnivå. 

Hänsynsmålet 

Precis som i Funktionsmålet så bedöms Hänsynsmålet i jämförelse med att inte göra någon-

ting, alltså att läget är oförändrat. För nya stambanor så har bedömningen av JA och RU1-3 

skett på systemnivå så de alternativskiljande effekterna är små. Bedömningen av resp. alter-

nativs bidrag till Hänsynsmålet görs alla mot det oförändrade läget, vilket innebär att alter-

nativen bidrag inte jämförs i termer av vilket alternativ som bidrar mest.  

 Klimat 

 Hälsa 

 Trafiksäkerhet 

 Landskap 

Inom Klimat så bedöms nya stambanor ge både positiva och negativa bidrag. Kapacitetstill-

skottet och överflyttning av resor till tåg inom respektive studerat alternativ bidrar positivt 

till transportsektorns miljökvalitetsmål, men anläggningen av banorna bedöms ge ett nega-

tivt bidrag. RU2 och RU3 har förutsättning att i mindre grad än övriga alternativ bidra nega-

tivt i och med anläggningsmassan är mindre omfattande. 

Nya stambanors bidrag till Hänsynsmålen inom Hälsa är både positiva och negativa. Till ex-

empel bedöms antalet människor som exponeras för bullerstörningar från bil och flyg 

minska, men balanseras av att tågtrafiken ökar samt att järnvägen kommer att passera ge-

nom nya sträckningar och områden med höga krav på tyst miljö.  

Vidare bedöms nya stambanor bidra positivt till fysisk aktivitet i transportsystemet då möj-

ligheterna ökar för resenärer att välja gång eller cykel som del av sin resa när resor flyttas 

från flyg till tåg. Även tillgängligheten till kollektivtrafik bedöms öka i ett scenario med nya 

stambanor vilket innebär ett positivt bidrag. 

Inom Hälsa bedöms också nya stambanors påverkan på luft, vatten och mark vara både po-

sitiva och negativ. För luftkvaliteten bedöms nya stambanor bidra positivt, medan för 

skyddsvärda områden förväntas nya stambanor bidra negativt bland annat för intrånget som 

järnvägen innebär. För delområde Vatten bedöms inte nya stambanor bidra varken positivt 

eller negativt jämfört med ett oförändrat läge. 

Nya stambanor bedöms ge ett positivt bidrag till Trafiksäkerhet. 

Kategorin Landskap består av de tre underkategorierna Landskap; Biologisk mångfald, 

samt Forn- och kulturlämningar. Nya stambanor bedöms bidra negativt till alla underkate-

gorier. I avsnitt 3.9.4 Effekter för landskap, biologisk mångfald och kulturmiljö under 

byggskede och driftstid ges en utvecklad men fortfarande översiktlig beskrivning av effekter 

på landskap, biologisk mångfald och kulturmiljö under byggskede och driftstid då detta sär-

skilt ingått i uppdraget att beskriva. 

3.9.4 Effekter för landskap, biologisk mångfald och kulturmiljö  

En ny järnväg är en storskalig anläggning som alltid ger stor påverkan på landskapet. Järn-

väg för höghastighetståg kräver större kurvradier än konventionell järnväg utformad för 

lägre hastigheter. Stora kurvradier innebär utmaningar vad gäller att anpassa järnvägen till 

och ta hänsyn till landskapets skala, struktur och karaktär samt olika miljöaspekter som till 

exempel biologisk mångfald och kulturmiljövärden. Oavsett om hastigheten på den nya 
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stambanan är 250, 300 eller 320 km/h så är möjligheten att undvika värdefulla områden 

begränsad på lokal nivå. I tidiga skeden då järnvägens lokalisering utreds och beslutas sätts 

förutsättningarna för möjligheten att kunna anpassa anläggningen till landskapets karaktär, 

funktion och värden. Det är därför av avgörande betydelse att lokaliseringsarbetet sker uti-

från god kunskap om hur olika aspekter och värden i landskapet både kan komma att påver-

kas av och som bör påverka den framtida järnvägen. Ju större flexibilitet som möjliggörs av-

seende järnvägens och stationernas lokalisering – ju större är potentialen att anpassa järn-

vägen till landskapets förutsättningar.  

Ny järnväg kan medföra många olika effekter för landskapet, men de huvudsakliga kan 

grupperas enligt följande:  

 Ökad barriäreffekt som begränsar både ekologiska, funktionella och visuella 

samband i landskapet (både i städer och på landsbygd). Till exempel försvåras rör-

ligheten för både människor och djur. Växters spridningssamband och ett samman-

hållet och aktivt skogs- och jordbruk kan också försvåras. Nya stambanor kommer 

att förses med stängsel vilket stärker barriäreffekten för ekologiska samband samt 

ger en visuell påverkan. Banans fysiska barriärverkan minskar om anläggningen 

byggs i tunnel eller på bro. Dessa båda anläggningstyper kan dock innebära både en 

högre investeringskostnad och en större klimatpåverkan än en markförlagd anlägg-

ning.  

 

 Intrång i känsliga kulturmiljöer och objekt är, trots anpassningar ofta ound-

vikliga när ny järnväg ska anläggas. Fornlämningar och kulturmiljövärden i både 

stads- och naturmiljöer kommer, oavsett alternativ att påverkas negativt, riskera ut-

radering och/eller försvåra förståelsen av landskapets historiska tidsdjup. Ett stort 

antal riksintressen för kulturmiljövården riskerar negativ påverkan.  

 

 Fragmentering och omstrukturering av landskapet som medför att järnvä-

gen bryter funktionella samband och/eller uppfattas som ett mycket dominerande 

element. Hittills, av infrastruktur orörda landskap, riskerar en mycket negativ effekt 

av ny järnväg, särskilt i de delar där anläggningen bryter mot landskapets naturliga 

formationer och skala. Fragmentering av djur och fåglars livsmiljöer kan bli en kon-

sekvens. Områden med hög biologisk mångfald kan försvinna vid exploatering och 

småskaliga odlingslandskap riskerar igenväxning. Effekter och konsekvenser för 

ekologiska samband låter sig inte bedömas på en generell nivå då lokala förutsätt-

ningar och värden skiljer sig åt från plats till plats, men försämrade spridningssam-

band kan få stora konsekvenser för den biologiska mångfalden. Samförläggning 

med större infrastrukturstråk kan vara ett alternativ där det medges geometriskt 

och utan att andra negativa konsekvenser överväger. 

 

 Påverkan under byggskedet. Under byggskedet av nya stambanor kan tillfälliga 

effekter så som buller från arbetsplatserna samt utsläpp i luft och vatten upp-

komma. Tillfällig påverkan kan ha återverkningar i landskapet under lång tid och 

vara svåra att återställa. Trots att vissa effekter begränsas till byggskedet kan det 

röra sig om så pass lång tid att exempelvis vegetationsförhållandena förändras och 

inte återhämtar sig efter färdigställande utan ersätts av en annan naturtyp. Utbygg-

nad av nya stambanor innebär en risk för att spill och andra typer av utsläpp förore-

nar mark- och vattenområden. Samtidigt skapas även en möjlighet att sanera mark-

områden som förorenats av exempelvis tidigare verksamhet.  
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Att jämföra de olika utredningsalternativens skilda effekter på landskap, kulturmiljö och bi-

ologisk mångfald på systemnivå är inte möjligt annat än på följande mycket övergripande 

nivå:  

 Stationer i centrala lägen möjliggör sociala effekter så som ökad tillgänglighet och 

en lokal/regional utveckling. JA innehåller framförallt centrala stationslägen, vilket 

även RU4 gör.  

 En ny järnväg i ytläge genom tätorter kan innebära stor påverkan på befintlig bebyg-

gelse och infrastruktur och medför stor bullerpåverkan, vilket begränsas i RU1, RU2 

och RU3 i och med framförallt externa eller stadsnära stationslägen. Hur järnvägen 

lokaliseras i förhållande till befintlig infrastruktur inom eller i anslutning till tätor-

terna styr också i vilken grad situationen kommer att förändras.  

 JA är, liksom RU4, i större utsträckning än övriga alternativ möjlig att samförlägga 

med befintliga större infrastrukturstråk.  

 RU3 kommer genom sin friare sträckning, i större grad än övriga alternativ, beröra 

landskap som hittills inte är påverkade av storskalig infrastruktur. Därmed bedöms 

RU3 kunna medföra negativa effekter för lantbruket i större utsträckning än de öv-

riga alternativen. Odlingsbar mark är en begränsad resurs som är viktig att värna.  

 RU3 har i vissa delar en betydligt genare sträckning och en sträckning som i detta 

tidiga utredningsskede har bedömts vara billigare än övriga alternativ. Osäkerheten 

är dock stor innan banans lokalisering är utredd och beslutad. Som exempel kan 

nämnas att RU3-sträckningen väster om Hässleholm antas passera genom flera 

riksintressen vilket medför osäkerhet både avseende kostnader och konsekvenser.  

3.9.5 Kompletterande analyser  

De studerade alternativen är utformade med ungefär samma tekniska egenskaper för att 

kunna visa på effekter och skillnader mellan dem. I syfte att nyansera och utveckla perspek-

tiven har ett antal kompletterande analyser genomförts.   

Beräknade effekter för godstrafiken med tidigare basprognos 

Genomförda analyser av nya stambanor med Samgods baserat på den nya basprognosen 

(2020) visar en mindre transporterad godsmängd och betydligt mindre överflyttning från 

lastbil till järnväg än i de analyser som baseras på tidigare basprognos (2018). En bidra-

gande orsak till detta är att Trafikverket fattat beslut om att basprognosen ska bygga på att 

klimatmålen kommer nås, vilket gör att den relativa kostnadsskillnaden mellan transport på 

väg och järnväg minskar.  

Förändringen påverkar de beräknade nyttorna i SEB där nytta för godstrafik med summeras 

till ca 2-3 mdr med den nya basprognosen (2020). Som jämförelse beräknades nyttorna för 

godstrafik med föregående basprognos (2018) till ca 40 mdr. Den siffran skulle, om den an-

vändes i nuvarande SEB (med nuvärde enligt ASEK7 och justerat diskonteringsår) bli ca 70 

miljarder.  

Större överflyttning av resor från flyg till tåg 

Sampers tar inte hänsyn till faktorer som tågens punktlighet eller konkurrens mellan opera-

törer vid analys av resande, vilket bidrar till att överflyttningseffekterna från flyg till tåg är 

låg i en internationell jämförelse. De kompletterande analyserna i uppdraget har också visat 
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att överflyttningen bör kunna bli större än resultatet i Sampers. Tidigare analyser genom-

förda i samband med Sverigeförhandlingen indikerar att nyttorna skulle öka med ca 15 mdr 

om en överflyttning mer i linje med internationella erfarenheter antas. 

Tillkommande internationellt resande 

Sampers fångar inte in tillkommande utrikes resor. Det påverkar i sin tur de beräknade ef-

fekterna i SEB, vilka bli lägre utan denna faktor inräknad. Tidigare analyser genomförda i 

samband med Sverigeförhandlingen indikerar att nyttorna skulle öka med ca 10 mdr om till-

kommande internationellt resande tas med i beräkningarna. 

STH 300km/h Järna-Linköping i RU1 

I JA har delen Ostlänken (Järna-Linköping) STH 250km/h. Som utgångspunkt har samma 

STH förutsatts i RU1 eftersom alternativet trafikeras av regionaltåg. En högre STH bedöms 

vara möjlig och skulle innebära kortare restider för resenärer till eller från Stockholm mot 

Göteborg och Malmö/Köpenhamn. Genomförda analyser visar att nyttan för RU1 i ett sce-

nario där 300 km/h möjliggörs skulle öka nyttorna med ca 10 miljarder. 

Längre kalkylperiod för underhåll och reinvestering 

I de beräknade effekterna i SEB så används en kalkylperiod på 60 år för att beräkna kostna-

der för drift-, underhåll och reinvestering. Nya stambanors förväntade tekniska livslängd 

sträcker sig över 120 år och återger kostnaderna på ett mer nyanserat sätt. Genomförda ana-

lyser på RU1-RU3 visar att en kalkylperiod på 120 år ökar nyttorna för dessa alternativ med 

ca 50 miljarder. 
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4. Slutsatser  

Detta uppdrag har utgjort ett utredningsuppdrag inom vilket fyra olika utredningsalternativ 

har studerats och jämförts med den nuvarande systemutformningen för nya stambanor. Ut-

redningsalternativen utformades för att analysera och illustrera effekter och konsekvenser 

orsakade av val och justeringar som kan behöva göras och utgör inte några optimerade 

systemlösningar. Redovisningen utgör underlag för regeringens fortsatta planering och Tra-

fikverket tar inte ställning till eller förordar något av de studerade alternativen.  

 

Nya stambanor tillför och frigör kapacitet i järnvägssystemet  

Södra och Västra stambanan är nationella pulsådror för person- och godstrafik. Idag är det 

trångt i spåren och banorna är störningskänsliga. Nya stambanor innebär ett stort kapaci-

tetstillskott i det svenska järnvägsnätet och frigör behövlig kapacitet på befintliga stamba-

nor. Det stora kapacitetstillskottet är direkt kopplat till att fler spår byggs vilket ger ut-

rymme för fler tåg totalt i systemet men också till möjligheten separera snabb persontrafik 

från långsammare person- och godstrafik. Samtliga studerade alternativ ger ett stort kapaci-

tetstillskott men den avlastande effekten för Södra Stambanan är lägre i de alternativ som 

saknar kopplingspunkt med befintlig stambana. 

Nya stambanor möjliggör - oavsett alternativ - korta restider både mellan ändpunkter och 

mellanliggande stationsorter. Samtliga alternativ möjliggör överflyttning av personresor 

från flyg till tåg men skiljer sig åt avseende hur korta restider som uppnås mellan orter längs 

och i anslutning till nya stambanor. Det skapas också förutsättningar för tider i spår för ett 

effektivt underhåll på befintliga stambanor.  

Alla studerade alternativ ger stora nyttor men olika systemutformningar ger olika fördelning 

mellan nationella och regionala nyttor.  

 

Nuvarande systemutformning är utvecklad för att möta flera samtidiga behov och 

överenskommelser vilket påverkar möjligheten till kostnadsbesparingar  

Nuvarande systemutformning för nya stambanor har, utifrån ett mångårigt planeringsar-

bete, successivt utvecklats till ett system som både möter nationella behov som till exempel 

kapacitetstillskott, avlastning av befintliga stambanor och korta restider samt regionala be-

hov i form av exempelvis stärkta arbetsmarknader och ökat bostadsbyggande. Nuvarande 

systemutformning är också anpassad för att kunna nå specifika geografiska platser enligt 

Sverigeförhandlingens avtal med kommuner och flygplatsägare. Allt detta tillsammans ger 

en komplex systemutformning med stor så kallad anläggningsmassa (innehåll i form av 

spår, växlar, byggnadsverk etc.) och med låg frihetsgrad vad gäller sin geografiska sträck-

ning. Den nuvarande systemutformningen speglar alltså en avvägning mellan olika målsätt-

ningar vilket innebär att inga enskilda funktioner har kunnat optimeras på systemnivå.  

Att bygga ny järnväg innebär alltid höga investeringskostnader, men ju mindre frihetsgrader 

som finns avseende den geografiska sträckningen och ju större anläggningsmassa som 

krävs, desto högre blir kostnaden. Trafikverkets arbete med systemet nya stambanor är fort-

farande i ett tidigt utredningsskede, då det av naturliga skäl råder osäkerheter. I takt med att 

planläggning och projektering fortskrider fördjupas kunskapen och osäkerheten i kostnads-

bedömningarna minskar, men samtidigt minskar också successivt frihetsgraderna avseende 

järnvägens lokalisering och utformning. 
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Ett beslut om en kostnadsram om 205 miljarder kronor skulle innebära genomgri-

pande systemförändringar 

Att inrymma nya stambanor inom en investeringsram om 205 miljarder är inte möjligt utan 

mycket stora justeringar av funktion och utformning jämfört nuvarande systemutformning. 

Anläggningsmassan behöver minskas och frihetsgraden i den geografiska sträckningen ökas. 

Det innebär att vissa funktioner som kopplingspunkter och stationer behöver utgå eller pla-

ceras i mindre kostsamma lägen (ofta externa) och andra funktioner, som exempelvis möj-

lighet för vändande tåg inom systemet, prioriteras bort för att hålla nere storleken på stat-

ionerna. Att minska antalet fasta punkter i systemet ger en ökad möjlighet att hitta sträck-

ningar med begränsat behov av kostsamma anläggningar som till exempel broar och tunn-

lar.  

För att, trots behov av stora justeringar, behålla en övergripande systemfunktion som i en-

lighet med uppdraget tillför betydande kapacitet och möjliggör överflyttning av resor från 

flyg till tåg så har det varit nödvändigt att prioritera de nationella funktionerna framför de 

regionala i formandet av utredningsalternativen. Effekten av detta är en systemfunktion som 

är mer lämpad för långväga resor än för pendlingsresor och därmed ger ett system som i 

större utsträckning möter nationella nyttor än regionala.  

En systemutformning enligt något av utredningsalternativen innebär att vissa brister som 

idag finns i transportsystemet, och som skulle ha blivit omhändertagna i jämförelsealterna-

tivet, inte längre omfattas av den planerade åtgärden. Sådana brister kommer istället att be-

höva hanteras inom ramen för ordinarie åtgärdsplanering och prioriteras i förhållande till 

övriga brister. 

Även val kring teknisk standard behöver justeras för att begränsa investeringskostnaden.  

Att göra val avseende teknisk standard utifrån investerings- istället för livscykelkostnad ger 

kortsiktigt en kostnadsbesparing, men kan ge en högre kostnad över tid. Till exempel be-

döms den tillkommande investeringskostnaden (det vill säga för delarna utöver Göteborg-

Borås och Ostlänken) för att utforma nuvarande systemutformning i sin helhet med ett bal-

lasterat spår istället för ett fixerat ge cirka 20-25 miljarder lägre investeringskostnad, men 

cirka 30-40 miljarder högre underhållskostnad över 120 år. Att bygga med ballasterat spår 

är också sämre ur ett framtidssäkringsperspektiv då det inte är lämpligt för högre hastig-

heter än 300 km/h. Oavsett vilken inriktning som väljs för nya stambanors funktion så är 

det viktigt att systemet utformas med en så optimerad livscykelkostnad som möjligt.  

Stora justeringar jämfört med nuvarande systemutformning ger betydande effekter på och 

konsekvenser för en mängd aspekter som påverkar fortsatt planering och genomförande. 

Justeringar som innebär avsteg från Sverigeförhandlingen innebär mycket stor påverkan på 

den regionala och kommunala planeringen i form av både omtag och risk för förtroendetapp 

avseende staten som förhandlingspart. Vad gäller den kommunala planeringen så är det inte 

minst bostadsfrågorna som påverkas. Möjligheten för kommunerna mellan storstäderna att 

nå målnivåerna enligt Sverigeförhandlingen försvåras i de fall stationslägena förändras från 

centrala placeringar till mera externa lägen. Även för Trafikverkets planering och planlägg-

ning innebär stora justeringar stora omtag. Ett stort omtag avseende systemutformningen 

skulle innebära mycket stora utmaningar för den konstruktiva samverkan och samplanering 

mellan Trafikverket och övriga planeringspartners som är en förutsättning för att genomföra 

nya stambanor på bästa sätt.  
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Den största kostnadsreducerande potentialen utgörs av en minskad anläggnings-

massa och ökad frihetsgrad avseende linjesträckning  

Den största potentialen för att minska investeringskostnaden för nya stambanor ligger i en 

minskad anläggningsmassa i kombination med ökad frihetsgrad avseende järnvägens 

sträckning och utformning i relation till sin omgivning. Frihetsgraderna kan ökas dels ge-

nom att förändra systemutformningen (som visats i utredningsalternativen) och dels genom 

att på ett mer aktivt sätt ställa järnvägens investeringskostnad mot andra hänsyn och göra 

dessa hänsyn med för ändamålet väl avvägda åtgärder.  

Ett kostnadseffektivt alternativ till konventionell linjeoptimering och anläggningsmetoder 

kan i vissa landskap vara så kallade landbroar med en produktionsoptimerad och industria-

liserad utformning. Under förutsättning att landbroar finns med som utformningsalternativ 

redan tidigt i planläggningsprocessens arbete med val av lokalisering kan de innebära lös-

ningar på en hel del hänsyns- och anpassningsbehov utan att innebära samma höga kostnad 

som broar längs en konventionellt optimerad linje.  

Förändrade möjligheter avseende kravställning på fordon som ska trafikera banan bedöms 

ha potential att minska investeringskostnaden för systemet med åtskilliga miljarder. Till ex-

empel skulle urspårningssäkerhet kunna lösas i fordonen och en del av bullerdämpningen 

kan ske vid källan (fordonet) istället för att dessa funktioner byggs in längs den fysiska an-

läggningen. Vidare skulle krav på trycktäta fordon kunna medge mindre tunnelareor och 

därmed en lägre investeringskostnad. De flesta nytillverkade fordon kan lösa alla dessa 

funktioner med inga eller marginella merkostnader. 

Med stabila planeringsförutsättningar och en sammanhängande utbyggnad av hela systemet 

så kan Trafikverkets projektadministration och arbete utformas och effektiviseras så att 

stora delar av upplägg och processer kan användas i flera geografier över tid.  

Stabila planeringsförutsättningar gör också den svenska marknaden väsentligt mer intres-

sant för internationella leverantörer. Genom att också i större utsträckning använda inter-

nationella normer och kontraktsvillkor så blir tröskeln för att ta sig in på den svenska mark-

naden mindre. Potentialen utifrån stabila planeringsförutsättningar och en mer internation-

ell marknad bedöms uppgå till ett antal miljarder. 

Därutöver bedöms långsiktiga och stabila planeringsförutsättningar kring utbyggnaden av 

nya stambanor också ge stöd den omställning av industri- och maskinbranschen som krävs 

för att möjliggöra ett klimatneutralt byggande till år 2045.  

 

En gemensam bild kring syfte och mål ger stöd för en optimering av systemet 

Nya stambanor är ett omfattande och långsiktigt samhällsbyggnadsprojekt. Oavsett hur sy-

stemet utformas så kommer utbyggnaden att kosta mycket pengar och ta lång tid. Omfatt-

ningen av och skalan i projektet är unik ur ett nationellt perspektiv och de värden som valet 

av systemlösning medför behöver utgå från tydliga nationella politiska mål och beslut.  

För att Trafikverket tillsammans med övriga samarbetspartners ska kunna göra rätt avväg-

ningar och prioriteringar i planering och utformning av både nya stambanor och övrig tra-

fik- och samhällsplanering behövs en gemensam bild kring vad systemet ska uppnå och 

inom vilket tidsperspektiv – det vill säga ett tydligt syfte och mål. Syfte och mål bör ge stöd 

för hur nationella eller regionala funktioner och nyttor ska prioriteras när avvägningar krävs 

dem emellan eller mellan dessa och kostnaderna för en optimerad systemlösning.  
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Större förändringar jämfört nuvarande systemutformning innebär att nuvarande syfte och 

övergripande mål för nya stambanor behöver omdefinieras och en ny systemutformning ar-

betas fram och optimeras utifrån dessa. Att utforma nya stambanor enligt befintligt syfte 

och övergripande mål som Trafikverket formulerat för nuvarande systemutformning är inte 

förenligt med en kostnadsram om 205 miljarder. 

Planeringen av Ostlänken, Göteborg-Borås och Hässleholm-Lund pågår enligt gällande nat-

ionell plan. Dessa tre projekt kommer alla, i större eller mindre omfattning, påverkas av väg-

val som görs avseende nya stambanor som helhet. Ju längre planeringen pågår utifrån nuva-

rande inriktning, ju större konsekvenser får ett eventuellt beslut om förändrad inriktning.  

Centrala stationslägen är önskvärda av flera skäl, men också en utmaning då de innehåller 

många kostnadsdrivande element. För att ta sig an denna utmaning så behöver de lokala och 

nationella intressena avvägas mot varandra. Det behövs också en ömsesidig förståelse för 

vad som skapar nyttor och för vad som driver kostnader, både i stationsorten och i regionen 

men också kring de konsekvenser som ett centralt stationsläge för med sig i det övriga syste-

met. Denna ömsesidiga förståelse kan bara åstadkommas om stat och kommun betraktar sig 

som partners i utformandet av stadspassage och station, istället för att se sig som parter i en 

förhandling kring densamma. 

 

För att optimera funktionen och minska osäkerheter avseende kostnader behöver 

lokalisering av hela systemet göras 

För att nya stambanor ska kunna optimeras utifrån både funktionella, kostnadsmässiga och 

tidsmässiga aspekter så behöver planeringen utgå från ett systemperspektiv. För att maxi-

mera den samlade nyttan och undvika suboptimeringar ur olika aspekter måste de ingående 

delarna redan från början planeras utifrån ett helt system. Oavsett vilken inriktning som be-

slutas för nya stambanor så behövs ett optimeringsarbete som utgår ifrån ett systemper-

spektiv. 

För större delen av nya stambanor saknas utredningar för alternativa korridorer och beslut 

om lokalisering. Avsaknad av beslut kring banans framtida lokalisering innebär svårigheter 

och begränsningar för den fysiska planeringen och utvecklingen i regioner och kommuner. 

Så länge korridor inte finns utredd, utpekad och definierad som riksintresse kan framkom-

ligheten för den framtida järnvägen inte säkerställas och övrig fysisk planering inte anpassas 

till nya stambanor.  

Så länge förutsättningar saknas för att starta lokaliseringsutredningar och utreda olika kor-

ridorer så kommer också osäkerheten avseende systemets kostnader, effekter och konse-

kvenser vara stor. Utredningar utifrån översiktligt kunskapsunderlag kan bara ge resultat 

och svar till en viss nivå. För att nå nästa kunskapsnivå och minska osäkerheterna avseende 

kostnader, effekter och konsekvenser behöver lokalisering av hela systemet göras. 
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Bilaga 1: Sammanfattning av inkomna synpunkter 

Regeringen gav i juni 2020 Trafikverket i uppdrag att redovisa uppdaterade och komplette-

rande uppgifter angående nya stambanor för höghastighetståg för sträckorna Stockholm–

Göteborg och Stockholm–Malmö inom en total investeringsram på 205 miljarder kronor, i 

2017 års prisnivå. 

I uppdraget har ingått att samråda med berörda kommuner och regioner. Detta har genom-

förts i form av informationsmöten samt dialogmöten, så kallade hearingar. Fyra informat-

ionsmöten hölls i september för berörda kommuner, regioner, länsstyrelser med flera i de 

berörda stråken Stockholm-Jönköping, Jönköping-Malmö, Jönköping-Göteborg. Vid dessa 

möten presenterades den delredovisning Trafikverket lämnat till regeringen 30 augusti samt 

informerades om utredningsuppdragets fortsatta process.  

Fem digitala dialogmöten (hearingar) hölls i början av november 2020, dessa riktade sig till 

stråken Stockholm-Jönköping, Jönköping-Malmö respektive Jönköping-Göteborg, samt 

Svensk kollektivtrafik och Tågföretagen. Syftet var dels att informera om utredningsuppdra-

gets syfte och omfattning, och om de tre utredningsalternativ (RU 1-3) som dittills identifie-

rats inom uppdraget, dels att ta del av externa aktörers synpunkter på utredningsalternati-

vens möjligheter och konsekvenser för bostadsbyggande samt övrig regional och kommunal 

planering, liksom möjligheter till trafikering och förutsättningar för kommersiellt lönsam 

trafik. Deltagare var representanter för kommuner, regioner, länsstyrelser, flygplatsägare, 

kommunalförbund, kollektivtrafik och tågoperatörer. Under mötena fanns både möjlighet 

att ställa frågor om utredningen och att lämna synpunkter. Synpunkter kunde även lämnas 

skriftligen i efterhand.  

För att ge regeringen ett bredare underlag togs ett kompletterande utredningsalternativ 

(RU4) fram efter genomförda hearingar. Under perioden 2-23 december 2020 fanns möjlig-

het att inkomma med skriftliga synpunkter på RU4.  

Samtliga yttranden finns diarieförda under ärendenummer TRV 2020/85985, liksom det 

underlag som Trafikverket skickade ut i samband med hearingar. 

Synpunkter på utredningsalternativ 1, 2 och 3 

Efter genomförda hearingar fanns som ovan nämnt möjlighet att inkomma med skriftliga 

synpunkter på presenterat material. Totalt inkom ett 40-tal yttranden. Tjugo kommuner, sju 

regioner samt regionsamverkan i ett gemensamt yttrande, tre länsstyrelser, sju andra orga-

nisationer och en handfull privatpersoner valde att skicka in skriftliga yttranden. Syn-

punkterna kan grupperas inom nedanstående områden. 

Process  

Ställningstagande  

Ett antal synpunktslämnare, ungefär ett tiotal, har tagit ställning för eller emot de presente-

rade alternativen. Ungefär lika många menar att presenterat material är så ofullständigt att 

ett ställningstagande inte är möjligt. Av de som tagit ställning är flest negativa till RU3 som 

man menar ska förkastas. Några yttranden framför att RU1 och RU2 kan accepteras eller 

förordas, dock under förutsättning att vissa aspekter tydliggörs. Flertalet andra anser att 

samtliga alternativ ska förkastas.  
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Trafikverkets kommentar:  

Trafikverket har ingen kommentar till enskilda ställningstagande för och emot utredningsal-

ternativen. Utredningsalternativen är utformade för att analysera och illustrera effekter och 

konsekvenser orsakade av val och justeringar som kan behöva göras och utgör inte några op-

timerade systemlösningar. 

Samrådsmaterialet och förfarandet  

Synpunkter har lämnats på att materialet som redovisades i november 2020 är så pass ofull-

ständigt så att man inte kunnat ta ställning, man menar därför att man bör få lämna syn-

punkter på slutrapporten innan den överlämnas till regeringen. Om det inte sker hävdas att 

samråd inte kan sägas ha fullföljts.  

Processen för framtagandet av utredningsalternativen borde skett annorlunda, man hävdar 

att de borde tagits fram tillsammans med intressenter och regionala kollektivtrafikmyndig-

heter. Då så inte skett understryks att Trafikverkets förslag inte på något sätt är förankrade 

med branschen. Vid hearingarna framgick inte heller varför RU1-3 utformats som de gjorts 

eller vilken systematik och beslut som ligger bakom, vilket påtalas som en brist.  

Trafikverkets kommentar:  

I uppdraget från regeringen angavs att Trafikverket skulle samråda med berörda kommuner 

och regioner, men inte mer i detalj formerna för hur samrådet skulle utformas. Trafikverket 

valde att genomföra samrådet när utredningsalternativ fanns framtagna, men innan bedöm-

ningar av kostnader, konsekvenser och effekter var genomförda. Detta bedömdes vara det 

mest lämpliga utifrån den relativt korta tidsramen och omfattningen av uppdraget. 

Sverigeförhandlingen 

Ett stort antal synpunktslämnare hänvisar till Sverigeförhandlingen och menar att det man 

kom överens om då ska ligga fast. Kommuner och regioner lade ner stora resurser i förhand-

lingen och den fortsatta planläggningen för bostäder och infrastruktur har därefter utgått 

från Sverigeförhandlingens avtal, oavsett giltighet. Det är av största vikt menar man att pla-

neringsförutsättningarna är stabila och att kommunerna kan lita på att överenskommelser 

med staten inte förändras. Vidare framförs att samarbetet i Sverigeförhandlingen byggde på 

utförliga undersökningar om lönsamhet och gemensamma målsättningar för samhällsbyg-

gandet som nu inte tillvaratas. Utredningsalternativen skulle innebära stora omtag i strate-

gisk planering på alla nivåer vilket riskerar ge minskat förtroende.   

Ett par synpunktslämnare som inte har stationsort i systemet framför att Sverigeförhand-

lingen inte måste vara styrande utan att stora vinster kan finnas i att frångå denna.  

Trafikverkets kommentar:  

Sverigeförhandlingen utgör grunden för de antagna planeringsförutsättningarna som Tra-

fikverket arbetar efter. Eftersom systemutformningen är direkt avgörande för kostnaden så 

har de stationsorter som Sverigeförhandlingen förhandlade med inte varit styrande i ut-

formningen av utredningsalternativen i detta uppdrag. De stationslösningar som Sverigeför-

handlingen och berörd kommun avtalat speglar ett förhandlingsutfall och en målbild mellan 

dessa parter. För Trafikverket är det den formella planprocessen som slutligen avgör exem-

pelvis vilket stationsläge som väljs.  

De utredningsalternativ som analyserats inom detta uppdrag har tagit sin utgångspunkt i 

tidigare planering bland annat genom att följa de stråk som Sverigeförhandlingen pekat ut 

för nya stambanor. 
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Fortsatt arbete 

Det framhålls att efter att Trafikverket slutredovisat detta uppdrag är det absolut nödvändigt 

att regeringen omedelbart tydliggör förutsättningarna för Ostlänkens framdrift i förhållande 

till nu gällande planer, så att kommuner, regioner och företag kan fatta strategiska beslut, 

men också för att underlätta för Ostlänkens genomförande och för fortsatt tillväxt i reg-

ionen. 

En synpunktslämnare anser att det är av betydelse att den fortsatta processen bidrar till 

kostnadseffektivitet, regional utveckling och en omställning till ett hållbart samhälle. Därför 

behöver den fortsatta inriktningen omformas från ett infrastrukturprojekt till ett samhälls-

byggnadsprojekt där man gemensamt hittar långsiktiga lösningar. Samplanering mellan in-

frastruktur och bostadsbyggande behöver bättre integreras i det fortsatta arbetet.  

En länsstyrelse framhåller vikten av att öka förutsättningarna för deras medverkan i tidiga, 

ej formella, skeden för att öka effektiviteten i planprocessen och ta tillvara deras goda kän-

nedom om planeringsförutsättningar i länen.  

Trafikverkets kommentar:  

Trafikverket delar uppfattningen att det är viktigt för det fortsatta arbetet att planeringen 

kan fortgå med stöd av tydliga mål och förutsättningar för systemets inriktning, delarnas 

omfattning och processens syfte. Trafikverket är positiva till länsstyrelsens önskan om en 

ökad medverkan i tidigt skede.  

Innehåll  

Stationsorter och stationslägen 

Att stationsorter helt försvunnit i utredningsalternativen får stark kritik. Både från de kom-

muner som direkt berörs, men också från andra som påpekar värdet av det regionala resan-

det. Det framförs också att färre stationsorter kommer leda till färre resenärer, sämre lön-

samhet och inte ge den efterfrågade kapacitetsökningen och avlastningen av befintligt järn-

vägssystem.  

Väldigt många av yttrandena fokuserar på de stationslägen som föreslås i utredningsalterna-

tiven. I stort sett inget yttrande ställer sig positivt till externa stationslägen. Trots högre 

kostnader för centrala stationslägen så förordas dessa. Man menar att en högre kostnad är 

motiverad då de förväntas ge fler resenärer och större nyttor. Externa stationer riskerar bli 

oattraktiva på grund av dess ineffektivitet som bytesnod, sämre tillgänglighet till lokal- och 

regionaltrafik ur ett hela-resan-perspektiv och ge små förutsättningar för bostadsbyggande. 

Man framhåller att stationer ska placeras utifrån ett samhällsbyggnadsperspektiv och inte 

utifrån var det är billigast. Således har centrala lägen bäst förutsättningar, då befintliga 

strukturer och planeringsmönster stärks. Urban utveckling och centrala stationslägen är av 

betydelse för att nå uppsatta hållbarhetsmål. 

Trafikverkets kommentar:  

Trafikverket respekterar synpunkterna avseende ovanstående. Utredningsalternativens ut-

formning avseende stationsorter och stationslägen är ett resultat av uppdragets förutsätt-

ningar. Eftersom systemutformningen är direkt avgörande för kostnaden har, för att möta 

en kostnadsram om 205 miljarder, förändringar på systemnivå som till exempel färre stat-

ioner krävts. Stadspassager och centrala stationslägen är oftast mer kostsamma och därför 

har tidigare överenskomna stationslägen i vissa fall varit motiverade att förändras i utred-

ningsalternativen.   
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Nyttor och samhällsutveckling  

Många yttranden berör de regionala aspekterna och det framförs kritik kring att utrednings-

alternativen har för stort fokus på ändpunkterna vilket leder till att de regionala nyttorna 

tappas. Vissa menar att de helt försvinner och att RU1-3 har en utmanande avskalning av 

kvaliteter. Man ser att samtliga alternativ motverkar och försvårar för större arbetsmark-

nadsregioner, tillväxt, stadsutveckling och bostadsbyggande. Om de regionala nyttorna ute-

blir kommer också lönsamheten utebli. Därför behöver Trafikverket redovisa i vilken grad 

samhällsnyttorna förverkligas med förslagen.  

Trafikverkets kommentar:  

Synpunkterna hörsammades på så sätt att Trafikverket kompletterade med utredningsalter-

nativ 4. RU4 avviker från uppdragsdirektivet eftersom det inte bedöms rymmas inom given 

kostnadsram, utan är ett exempel med stor potential för stärkta arbetsmarknadsregioner 

och regional utveckling. RU4 är inte ett optimerat förslag. 

Trafikering och hastighet 

Ändpunktstrafiken får för stort fokus på bekostnad av regiontrafiken som används som be-

sparingspotential, vilket är fel menar flertalet. Några av operatörerna lyfter att Trafikverkets 

trafikeringsscenarier underskattar det framtida behovet av trafik. Man framför synpunkter 

om att Trafikverket behöver utveckla resandeprognoserna och kalkylmodellerna så att effek-

terna av transformativa förändringar i trafiksystemet fångas bättre. 

Det framgår inte hur de nya och befintliga banorna integreras och hur kopplingspunkter ut-

retts. Kopplingspunkter är viktiga för förutsättningarna för storregional trafik och ger re-

dundans för systemet. Det samspelet behöver belysas mer, inte minst kring vilka tåg som 

ska trafikera. Snabba regiontåg måste få tillgänglighet till banorna, men kostnadsaspekten 

för tågtyp behöver utredas mer. Det är avsevärd kostnadsskillnad mellan tåg för 200 km/h 

respektive 250 km/h lyfter man.  

Det framförs också av flera att korta restider är viktiga för att det ska bli attraktivt att resa. 

Samtidigt menar någon att restid/hastighet inte är allt, utan punktlighet och utbud är minst 

lika viktigt.   

Trafikverkets kommentar:  

Trafikverket är medvetet om att det finns olika intressen gällande trafikering och hastighet. 

Upplägg för trafikering är en avvägning med olika möjliga scenarier. Trafikverket har i upp-

draget utgått från en så god avvägning som möjligt mellan lång- och kortväga trafik, givet 

kostnadsramen.  

Kostnader och kostnadsreducerande potentialer 

Flertalet framför att man anser att nya stambanor ska finansieras utanför de ordinarie an-

slagen i nationell transportplan.  

Man menar att föreslagna externa stationslägen ger en missvisande bild av de kostnader 

som kan uppstå, speciellt för annan part än staten, i form av tillkommande infrastruktur, 

andra fysiska åtgärder, samt kostnader för tillkommande lokal- och regional kollektivtrafik. 

Det framförs att dessa kostnader behöver lyftas fram och belysas i slutrapporten. Dessutom 

skulle ett system som inte avlastar befintlig järnväg i tillräcklig grad ge ett ökat underhålls- 

och investeringsbehov på de befintliga banorna, vilket också måste tas i beaktning.  

Några framför synpunkten att besparingar genom ändrad systemutformning på bekostnad 

av uteblivna samhällsnyttor och ökade framtida underhåll är fel väg att minska kostnader 
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på. Man bör därför utreda ytterligare hur innovation och effektivare produktionsmetoder 

kan minska kostnaderna, något som inte framkommit i presenterat material. Det framförs 

också att ballasterat spår är tveksamt ur LCC-perspektiv, då man riskerar förskjuta kostna-

der till framtida underhåll istället.  

Positivt är dock att en sänkt investeringskostnad skulle frigöra medel för andra angelägna 

satsningar läggs fram av en av synpunktslämnarna.  

Trafikverkets kommentar:  

Att hitta en annan finansiering än inom ordinarie anslag är något även Trafikverket anser ge 

större möjlighet att vidmakthålla och upprätthålla Sveriges infrastruktur.  

Åtgärder som är nödvändiga för annan part än Trafikverket beskrivs inte i rapporten då de 

inte är Trafikverkets direkta ansvarsområde.  

Det är alltid en avvägning mellan utformning och design av anläggningen och framtida be-

hov av underhåll och reinvesteringar. Trafikverket har i den färdiga rapporten beskrivit hur 

ballasterat spår påverkar kostnader. I den färdiga rapporten belyses också att industria-

liserade produktionsmetoder kan effektivisera genomförandet.  

Miljö och landskap 

Lägre investeringskostnader får inte ske på bekostnad av intrång i landskapet och dess vär-

den. Ekonomin får inte bli så styrande så att järnvägen inte kan anpassas genom landskapet 

så att minsta möjliga påverkan görs. Utformningen får inte heller hindra framtida utveckling 

samt svensk livsmedelsproduktion. Då det både genom städer och genom landskap kan fin-

nas platser som motiverar lägre hastighet för att lindra skadan av intrånget behöver valet av 

dimensionerande hastighet vara föremål för miljöbedömning. Man framför att uppdraget 

behöver innehålla en redovisning av effekter för landskap, kulturmiljö och biologisk mång-

fald under byggskede och driftstid ur perspektivet val av dimensionerande hastighet och be-

hov av hastighetsanpassning till platsens förutsättningar. Endast den långväga trafiken 

skulle kunna fungera med externa stationslägen.  

Trafikverkets kommentar:  

När den nya stambanan utformas och lokaliseras i planläggningsprocessen görs en samman-

vägning av en stor mängd betydelsefulla faktorer, bland annat påverkan på areella näringar, 

barriäreffekter, natur- och kulturmiljö och landskapets förutsättningar. 

I uppdraget har Trafikverket studerat effekter på landskap, biologisk mångfald och kultur-

miljö. En ny järnväg innebär utmaningar vad gäller att anpassa järnvägen till och ta hänsyn 

till landskapets skala, struktur och karaktär samt miljöaspekter som till exempel biologisk 

mångfald och kulturmiljövärden i det omgivande landskapet. Oavsett om hastigheten på den 

nya stambanan är 250, 300 eller 320 km/h så är möjligheten att undvika värdefulla områ-

den begränsad på lokal nivå.   

Klimat  

Ett fåtal synpunkter berör klimataspekten och det som framförs då är att externa stationslä-

gen ger sämre klimateffekter då överflyttningen förväntas bli lägre. Därför nås inte mål om 

minskat CO2 utsläpp med externa stationslägen. Det framförs att det är missvisande att en-

bart fokusera på överflyttning från flyg. Överflyttning från personbil rymmer också stor pot-

ential, men kan bara uppfyllas om regiontrafiken är bra. Åtminstone ett utredningsalterna-

tiv borde fånga den aspekten.  
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Om miljö- och avfallslagstiftningens utformning förändras kan både kostnader sparas och 

klimatpåverkan minskas.  

Trafikverkets kommentar: 

Synpunkterna återger aspekter som Trafikverket arbetar med inom området.  

Övrigt  

Det har pekats på olika behov av upprustning av andra delar i järnvägssystemet. Kust-Kust-

banan behöver rustas upp och utvecklas. Förstärkt kapacitet Järna-Stockholm kommer krä-

vas. Vidare menar man att även om det inte ingått i detta uppdrag så framhävs behovet av 

att utreda och finansiera en ökad godstrafiks behov av systemkritiska faciliteter, till exempel 

bangårdar, depåer, uppställningsplatser och anslutningar.  

Man vill även framhålla behovet av fler utredningar om ekonomiska förutsättningar för 

kommersiell trafik och regional trafik. 

Då utbyggnad av nya stambanor kommer ta flera decennier så föreslår en synpunktslämnare 

en satsning på att snabbt bygga upp ett nationellt järnvägsnät för 250 km/h omfattande 

Stockholm-Luleå, Stockholm-Oslo, Oslo-Göteborg, Göteborg-Malmö. Flera delsträckor upp-

ges vara planmogna och kan stå klara 2035 för en kostnad på runt 150 miljarder. 

Trafikverkets kommentar: 

Trafikverket tackar för synpunkterna som dock inte hanteras inom detta uppdrag, utan be-

rör andra delar av Trafikverkets verksamhet.  

Synpunkter på utredningsalternativ 4  

RU4 är ett kompletterande utredningsalternativ, format som ett exempel på en systemut-

formning som genom ökad tillgänglighet och nya reserelationer ha stor potential för stärkta 

arbetsmarknadsregioner och regional utveckling. RU4 är inte ett optimerat alternativ. Un-

der perioden 2-23 december 2020 fanns möjlighet att inkomma med skriftliga synpunkter 

på RU4. Totalt inkom trettio yttranden. 14 kommuner, sex regioner samt regionsamverkan i 

ett gemensamt yttrande, tre länsstyrelser, sex andra organisationer och en privatperson 

valde att skicka in skriftliga yttranden. Synpunktslämnarna hade i samtliga fall redan in-

kommit med synpunkter i november och valde att komplettera sina tidigare yttranden. Ne-

dan sammanfattas det som är tillkommande utlåtanden.  

Process och innehåll 

De allra flesta uttryckte att det var positivt att Trafikverket hörsammat den kritik om utred-

ningsalternativens avsaknad av regionala nyttor och utvidgade arbetsmarknadsregioner som 

förmedlades vid dialogmötena i november och därefter lagt till utredningsalternativ 4. Flera 

anser att RU4 ligger närmare JA och därför skulle kunna accepteras, dock under omständig-

heter som man menar inte tydligt framgår av materialet. Flera andra menar istället att även 

RU4 är ett oacceptabelt alternativ, liksom RU1-3, då det avviker från vad man avtalat fram i 

Sverigeförhandlingen och är betydligt sämre än JA.  

I RU4 tillkommer två centrala stationslägen, men man konstaterar att det ena stadspassagen 

är den mest kostsamma varför man föreslår att om kostnadstaket är av avgörande betydelse 

skulle de resurserna kunna användas till stadsnära stationer på fler platser istället. 
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Några har i sina synpunkter förmedlat oro för att Trafikverkets modeller inte fångar upp de 

dynamiska effekterna som en ny stambana förväntas ge. Även att potentialen i trafikeringen 

i kombination med kringinvesteringar som Trafikverket använder i sina modeller inte mots-

varar de värden tågbranschen tror på, vilket minskar lönsamheten i prognosen.  

Trafikverkets kommentar:  

Trafikverket tackar för synpunkter avseende RU4. De centrala stationslägena i RU4 motive-

ras av att de städerna var lämpliga som exempel på orter som genom nya reserelationer ger 

ökad tillgänglighet. 

Modeller är förenklingar av verkligheten och beskriver därför inte denna fullt ut, men de är 

ett hjälpmedel när man värderar olika alternativ som jämförs med varandra. I tolkningen av 

resultatet är det viktigt att ha förståelse för att resultatet inte är fullständigt. Resultat av mo-

dellkörningar är bara ett av flera underlag när beslut om inriktning ska fattas. 
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