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Sammanfattning  

Idag trafikeras det svenska järnvägsnätet av tåg som kör högst 200 km/tim. Flera 

sträckningar som byggts under de senaste 25 åren har dock till stora delar byggts för 

hastigheter upp till 250 km/tim med blandad trafik och i nationell plan 2018-2029 ingår 

ytterligare järnvägssträckningar som till största delen byggs för 250 med blandad trafik. 

En förutsättning för att kunna köra snabbare än 200 km/tim är att alla tekniska 

komponenter är anpassat för detta, t ex att ERTMS finns utbyggt. Rapporten visar att 

det är samhällsekonomiskt mycket intressant att uppgradera järnvägsnätet för 250 

km/h på ett flertal viktiga sträckor. Det finns en god potential på delarna Oslo – 

Göteborg – Malmö, Stockholm – Sundsvall – Skellefteå och Stockholm – Örebro, se 

rödmarkerade sträckor i figuren nedan. Delar med orange markering utgörs av sträckor 

för höghastighetståg och ingår inte i denna studie. 

 

Den totala kostnaden för att klara 250 km/tim på berörda sträckor uppgår till ca 2,35 

miljarder kr i prisnivå 2018-06 med 50 % sannolikhet. Kostnaderna är osäkra då de 

baseras på underlag i tidigt skede. Osäkerheten gäller i första hand metoder för 

geotekniska förstärkningsåtgärder på befintliga sträckor som uppgraderas. Här ingår 

byggbarhet, faktiskt behov av åtgärder samt möjlighet att genomföra åtgärder under 

pågående trafik eller om det krävs tågfria tider En annan osäkerhet är om operatörerna 

införskaffar lämpligt vagnmaterial. Godstrafiken drabbas av de högre hastigheterna, 

men kompenseras med nya förbigångsspår på Västkustbanan och Mälarbanan.   

 

Samhällsekonomiska beräkningar visar att nytto-

effekterna av de högre hastigheterna blir ungefär 

dubbelt så stora som (NNK+1,96) kostnaderna, 

givet att operatörerna införskaffar lämpligt vagn-

material. En viktig anledning till den goda lönsam-

heteten är att berörda sträckor till stora delar 

redan är anpassade för >200 km/tim. Ett problem 

är dock att även efter planens genomförande 

kvarstår enkelspår med låg standard på flera 

sträckor längs Ostkustbanan och Mälarbanan. 

Efter önskemål från externa intressenter har det 

därför studerats ett utökat alternativ som 

förutsätter att det byggts ut mer dubbelspår för 

250 km/tim på Ostkustbanan och Mälarbanan. 

Anläggningskostnaderna för ett utökat alternativ 

är mycket osäkra för framförallt Mälarbanan, men 

en grov bedömning visar att de totala kostnaderna 

ökar till ca 12,25 miljarder kr och den samhälls-

ekonomiska lönsamheten är grovt beräknad till 

+0,23. Då det tillförs ny kapacitet även för annan 

trafik tillkommer också andra nyttoeffekter.    
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1. Inledning 

1.1. Bakgrund 

Från berörda tågoperatörer har det kommit in önskemål om att kunna köra 250 km/tim 

på delar av befintligt järnvägsnät. SJ har också beslutat att köpa in nya tåg för 250 

km/tim med leverans 2024/25. Under våren 2017 tog därför Trafikverket med hjälp av 

konsult fram en översiktlig rapport som visar möjligheten att höja hastigheten till > 200 

km/ på sträckorna Malmö – Göteborg – Oslo och Stockholm – Sundsvall – Umeå1.  

 

 

1.2. Tänkbara sträckor för 250 km/tim  

I fastställd nationell plan 2018-2029 ingår dels utbyggnader som är beslutade att 

byggas för 250-320 km/tim dedikerade för persontrafik och dels ett antal nya sträckor 

som planeras för 200-250 km/tim med blandad trafik, men som kan vara lämpliga att i 

sin helhet designas för 250 km/tim. I den första gruppen ingår Ostlänken, Lund – 

Hässleholm och Göteborg – Borås. Dessa sträckor hanteras inom Ny Generation 

Järnväg (NGJ) och kommer därför inte att behandlas i denna rapport. I den andra 

gruppen ingår dels en första etapp av Norrbotniabanan mellan Umeå och Skellefteå 

och dels tre nya dubbelspårssträckor på Ostkustbanan mellan Arlanda och Sundsvall. 

Det gäller sträckorna Myrbacken – Uppsala (30 km), Gävle – Kringlan (38 km) och 

Sundsvall – Dingersjö (12 km). I samtliga fall ingår endast en påbörjan inom 

planperioden, vilket innebär att utbyggnaderna kan stå klara ca 2035. I planen ingår 

också en utbyggnad till dubbelspår på resterande del av Västkustbanan. Sträckorna 

Varberg – Hamra (7 km) och Ängelholm – Maria (24 km) är långt gångna och slutförs 

före 2025, medan sträckan Maria – Helsingborg (4 km) planeras vara klar ca 2035.  

 

På Västkustbanan Kungsbacka – Ängelholm, delar av Nordlänken (Göteborg – Öxnered) 

samt Botniabanan finns redan idag långa sträckor som kan uppgraderas till 250 km/tim, 

utan att göra linjeomläggningar, då dessa delar har god spårgeometri. Dessa sträckor 

ingick därför i rapporten från 2017. På Mälarbanan och Svealandsbanan finns också 

sträckor med god spårgeometri som kan vara intressanta att uppgradera, om det finns 

intresse att köra med fordon i 250 km/tim. Om trafikoperatören redan införskaffat 

fordon för 250 km/tim som kan merutnyttjas för regionaltrafiken, kan det även vara 

intressant med smärre åtgärder i samband med införande av ERTMS på andra sträckor. 

Det gäller exempelvis Lund – Helsingborg på Västkustbanan.  

 

Det kan även vara intressant att uppgradera delar av Södra stambanan (Nässjö – 

Hässleholm) och Västra stambanan (Hallsberg Skövde), men då dessa sträckor är äldre 

och byggda för väsentligt lägre hastighet, krävs även kostsam markförstärkning för att 

köra snabbare än 200 km/tim. En anpassning för >200 km /tim på dessa sträckor skulle  

                                                 
1 Hastighetshöjning av befintliga banor för 200 – 250 km/tim – Ostkustbanan, Västkustbanan, Nordlänken och Botniabanan. 2017 – 09 – 

27 

 



medföra stora störningar under pågående. I det fall som det byggs nya etapper mellan 

Stockholm och Oslo kan det också bli intressant att bygga dessa delar för >200 km/tim. 

Med utgångspunkt från åtgärder i den fastställda planen 2018-2029 var figur 1.1  

utgångspunkt för vilka sträckor som kan vara aktuella för 200-250 km/ tim. De sträckor 

som slutligen kommer att studeras i denna rapport visas i kapitel 4.  

 

Figur 1.1: Tänkbara sträckor för 250 km/tim utifrån fastställd plan 2018-2029
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1.3. Syfte och omfattning 

Syftet med projektet är följande: 

 Klarlägga vilka sträckor som kan vara aktuella för 200 – 250 km/tim  

 Ta fram tekniska krav för 250 km/tim med blandad trafik  

 Kostnadsbedömning för berörda sträckor  

 Ta fram mätbara effekter av denna hastighetsökning. 

 Ta fram en långsiktig systemsyn med ett nät för >200.  

 Samordna arbetet med pågående nybyggnadsprojekt  

 Viss samordning med pågående arbete för höghastighetsbanor.  

 Utgöra underlag till kommande arbete med nationell transportplan.  
För att ta fram ovanstående underlag tas det fram trafikering, kapacitetsberäkningar, 
funktionella krav, samt tekniska krav för 250 km/tim med blandad trafik. För att klara 
ut vilka sträckor som är lönsamma att anpassa har det tagits fram samhällsekonomiska 
beräkningar för de olika delarna. Efter att delarna är valda görs en prognoskörning för 
hela paketet som sedan utvärderas samhällsekonomiskt.   
 

  

1.4. Kopplingar till andra projekt eller uppdrag 

Det finns ett antal kopplingar till andra projekt och uppdrag som är påbörjade eller 

kommer att påbörjas. Det gäller primärt följande: 

 Norrbotniabanan  

 Västkustbanan Varberg – Hamra, Ängelholm – Maria och Maria – Helsingborg  

 Ostkustbanan Sundsvall – Dingersjö, Gävle – Kringlan, Uppsala – länsgränsen 

 ERTMS – projektet, ERTMS är en förutsättning för att kunna köra >200 km/tim 

 Samråd ny generation järnväg 

 Kommande åtgärdsplanering 

För de fyra första projekten finns beroenden där det är viktigt med tekniska krav.  

 

 

1.5. Tekniska krav 250 km/tim med blandad trafik 

Som en del i arbetet med en ny generation järnväg har Trafikverket tagit fram teknisk 

systemstandard för 320 km/tim och 250 km/tim som är tänkt att gälla för järnvägar 

med enbart snabb persontrafik. Mot bakgrund av att det även byggs nya banor för > 

200 km/tim med blandad trafik  har tekniska krav för 201-250 km/tim med blandad 

trafik tagits fram.  

 

Många nya banor som byggts under de senaste 25 åren har byggts för att i en framtid 

kunna möjliggöra 250 km/tim och är då byggda för blandad trafik med ballasterat 

spårsystem. Utgångspunkten för rubricerande studie har då varit att befintliga sträckor 

som anpassas och byggs om för att klara av hastigheter upp till 250 km/tim ska kunna 

använda befintligt spårsystem. 

  

  



1.6. Tidigare utredningar 

Arbete till plan 2004-2015 

I inriktningsplaneringen 1999 inför plan 2004-2015 studerades översiktligt vilka 

sträckor som både kunde vara aktuella att bygga för 250 km/tim och att uppgradera till 

250 km/tim. I inriktningsunderlaget redovisades åtgärder och effekter för att 

uppgradera delar av Södra stambanan, Västra stambanan, Västkustbanan, 

Ostkustbanan och Mälarbanan för 250 km/tim.  

 

SOU 2009:74 Figur 1.3: Sträckor för 250 km/tim SOU 2009:74 

I SOU 2009:74, Höghastighetsbanor  –  ett  

samhällsbygge för stärkt utveckling och 

konkurrenskraft studerades framförallt 

Höghastighetsbanor Stockholm – Göte – 

borg/Malmö. Figur 1.3 visar nätet som 

föreslogs. Utefter västkusten mellan Skåne 

och Göteborg samt utefter ostkusten 

mellan Stockholm och Sundsvall och 

norrut nämndes också behov av snabb 

persontrafik och kapacitet för gods-

trafiken. De totala transportvolymerna 

norr om Helsingborg och norr om Uppsala 

motiverar dock bara dubbelspår för 

blandad tågtrafik. På dessa delar fanns 

möjlighet till både persontåg med största 

hastighet 250 km/tim och tunga godståg.  

 

Översiktlig rapport Malmö – Oslo och Stockholm – Umeå 

Under våren 2017 tog Trafikverket med hjälp av konsult fram en översiktlig rapport 

som visar möjligheten att höja hastigheten till > 200 km/ på sträckorna Malmö – 

Göteborg – Oslo och Stockholm – Sundsvall – Umeå. Enligt denna rapport kan det vara 

kostnadseffektivt att uppgradera till 250 km/tim på delarna Helsingborg – Kungsbacka 

och Härnösand – Umeå. Med uppgradering av hastigheten hade det varit möjligt att 

klara restider på ca två timmar Malmö – Göteborg inklusive tre mellanliggande 

uppehåll. Botniabanan är i dagsläget möjlig att trafikera med högre hastigheter än 200 

km/tim med passande fordon. För att höja hastigheterna för B-tåg > 220 km/h krävs 

dock vissa mindre åtgärder.  

 

När det gäller delen norr om Göteborg och vidare mot norska gränsen mot Oslo visade 

den översiktliga rapporten att det endast är på sträckan Älvängen – Öxnered som det 

skulle vara praktiskt möjligt att öka till 250 km/h. På Ostkustbanan bedömdes 

tidsvinsten med de identifierade åtgärderna inte motivera kostnaderna. Med de 

nybyggnadssträckor som ingår i den fastställda planen 2018 – 2029 skulle det dock 

kunna vara motiverat.  
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Södra- och Västra stambanan ingick inte i utredningen då det skulle kräva mycket stora 

ombyggnader för att höja hastigheten >200 km/tim. Om en höghastighetsbana 

Stockholm – Göteborg/Malmö skulle dröja väldigt länge eller inte byggas alls kan det 

dock bli intressant att höja hastigheten på de delar som har bäst spårgeometri.  

Tillsammans med planerade utbyggnader Stockholm – Malmö (Ostlänken och 

Hässleholm – Lund) var slutsatsen att restiden då skulle kunna minska till ca 3:15-3:30.  

 

 

1.7. Marknad för tåg>200 km/tim 

Internationella erfarenheter visar ganska entydiga samband för marknadsandelar 

mellan tåg och flyg beroende på tågets restid. Tågets marknadsandel uppgår normalt 

till cirka 50 procent om det tar ca 3:30 att resa med tåg. Vid en restid på ca 2:30 har 

tåget ca 70 % marknadsandel och om restiden är högst två timmar är tågets marknads-

andel nära 100 procent, se figur 1.4 som tagits fram av KTH2 och som visar tågets 

marknadsandel vid olika restider med blå markeringar. Vid en restid på högst två 

timmar är tåget snabbare än flyget och resenärerna upplever i regel även tåget som ett 

bekvämare alternativ. Tåget uppnår då oftast 100 %.  

 

Vid en restid på ca tre timmar är det normalt skarp konkurrens mellan tåg och flyg. Då 

kan andra faktorer som punktlighet, turutbud och bra konkurrens mellan flera opera-

törer ha stor inverkan på marknadsandelen. Om dessa tre faktorer fungerar bra, som 

på sträckan Milano – Rom kan tåget nå en marknadsandel på ca 80 % redan vid en 

restid på ca 3:15, se röd markering i figur 1.4 nedan.   

Figur 1.4: Samband mellan tågrestid och marknadsandel tåg/flyg 

  

                                                 
2 KTH Arkitektur och samhällsbyggnad (2011-11-20) Anna-Ida Lundberg. Konkurrens och samverkan mellan tåg och flyg 



Restiden mellan Milano och Rom är bara något kortare än under 2009, men tåget har 

ökat från 30 till 80 % tack vare god punktlighet, väsentligt större turutbud och bra 

konkurrens mellan två olika operatörer som pressar priserna. Det motsatta gäller för 

sträckan Frankfurt – Bryssel, restiden är normalt  3:06, men då punktlighet och 

turutbud är väsentligt lägre är det istället flyg som har större delen av marknaden, 

tågets andel är bara ca 30 %.     

 

Konkurrensytan mot personbil är mer beroende av restiden för bil samt om det är svårt 

att parkera. Det är dock svårare att generellt prata om tågrestiden då bilen snabbt blir 

mer konkurrenskraftig om startpunkten ligger långt från tågstationen, men normalt 

behöver tåget vara 30-60 min snabbare än bilen för att få en större marknadsandel än 

biltrafiken. När bilresan är över 50-60 mil kan den för vissa personer upplevas som 

alltför lång för att vara ett rimligt alternativ. 

 

Resande mellan berörda områden 

Det är svårt att få tag på bra resandestatistik för långväga tåg och buss. Det finns dock  

bra statistik för resande från olika flygplatser som redovisas varje månad, det finns 

även destinationsstatistik. Destinationsstatistiken talar om hur många som reser 

mellan två flygplatser, men inte hur många som reser mellan start- och målpunkter. 

Det är viktigt att ha en uppfattning om hur stor andel som reser transfer som en del av 

en längre resa, eftersom tåget normalt har svårare att konkurrera med transitresor till 

flygplatser.  

 

När det finns tåganslutning till den större flygplatsen kan dock tåget ändå konkurrera 

bra om inte tågresan är alltför lång. Flygresande från Kalmar, Jönköping, Växjö och 

Ronneby till Kastrup har till största delen upphört efter att tåget fått bra restid och 

turutbud. Även från Borlänge och Karlstad till Arlanda har flyg nästan upphört och 

minskat kraftigt från Sundsvall och Växjö. Här har den förbättrade tågtrafiken spelat 

stor roll. Figur 1.5 visar utvecklingen av flygresandet under åren 2000-2019 mellan 

större flygplatser i Sverige och till Köpenhamn och Oslo.  

Figur 1.5: Flygresor i miljoner mellan större berörda städer   
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Figur 1.5 visar att flygresandet sedan år 2000 minskat på de stora relationerna 
Stockholm – Göteborg/Malmö. Under de två första månaderna 2020 har 
inrikesresandet minskat med 19-20 % i Göteborg och Malmö, men bara med 4 % i 
Luleå. Det har medfört att Luleå hade fler inrikes flygresor än Göteborg och Malmö 
Mellan  Umeå och Stockholm har flygresandet minskat varje år sedan 2016. Även om 
tågrestiden är ca sex timmar har tågresandet ökat en del. Det beror troligen på bättre 
punktlighet för både nattåg och dagtåg efter de första årens problem med ERTMS. 
Mellan Stockholm och Oslo är flygresandet ökat betydligt sedan år 2000. Här har 
troligen den förlängda tågrestiden och färre avgångar spelat in. Dessutom är 
flygutbudet mycket stort med möjlighet att angöra både Arlanda och Bromma.   

 

Mellan Göteborg och Oslo har säkert utbyggnaden av komplett motorväg spelat in. 

Utifrån det verkliga flygresandet och olika marknadsundersökningar (turistdatabasen 

och resvaneundersökningen) har det gjorts en uppskattning av marknadsandelar och 

totalmarknaden. Även om det är stora osäkerheter kan det ändå ge en bra finger-

visning om marknaden.  

 

Tabell 1 visar en bedömning av antalet resor på berörda sträckor under 2018. Mellan 

Oslo, Karlstad, Sundsvall, Umeå och Luleå mot Stockholm, samt mellan Göteborg och 

Malmö är det mer än en miljon resor/år. Resandet mellan Göteborg och 

Malmö/Helsingborg LA har uppskattats utifrån en tidigare marknadsanalys3. På 

sträckan Oslo – Stockholm har flyget en mycket stor marknadsandel, trots att sträckan 

är kortare än både Köpenhamn – Stockholm och Stockholm – Umeå/Luleå. Det beror 

troligen på att det saknas nattåg samt att dagtågstrafiken har både lång restid och litet 

utbud. Under 2016-2017 utökades utbudet av tågtrafik och ökningen av flygresandet 

stannade av under 2017. Under 2018-2021 pågår byte av kontaktledning på den norska 

sidan, som minskar utbudet av tågtrafiken.  

 

Tabell 1: Uppskattning av resor/år i miljoner mellan relevanta städer med omnejd  

 
 

                                                 
3 Marknadsanalys Höghastighetståg genom Skåne, Vectura 2012-01-10 

Sträcka Flygresor Resor totalt Flyg Tåg  Buss Bil Båt

Stockholm-Göteborg 1,1 4,4 25% 40% 2% 33% 0%

Stockholm-Malmö 1,0 2,9 35% 35% 1% 29% 0%

Stockholm-Helsingborg 0,4 1,0 40% 17% 3% 40% 0%

Stockholm-Köpenhamn 1,5 2,0 75% 12% 1% 12% 0%

Stockholm-Karlstad 0,03 1,3 2% 40% 10% 48% 0%

Stockholm-Oslo 1,4 1,9 72% 4% 4% 20% 0%

Göteborg-Oslo 0,09 0,6 15% 10% 30% 45% 0%

Göteborg-Köpenhamn 0,3 0,9 35% 30% 10% 25% 0%

Göteborg-Malmö - 1,0 0% 40% 10% 50% 0%

Göteborg-Helsingborg - 0,6 0% 25% 7% 68% 0%

Oslo-Köpenhamn 1,6 1,9 83% 3% 1% 10% 3%

Stockholm-Sundsvall 0,2 0,9 25% 30% 10% 35% 0%

Stockholm-Örnsköldsvik 0,07 0,4 18% 32% 10% 40% 0%

Stockholm-Umeå 0,9 1,3 72% 7% 1% 20% 0%

Stockholm-Skellefteå 0,4 0,5 81% 2% 1% 16% 0%

Stockholm-Luleå 1,0 1,3 81% 4% 0% 15% 0%



1.8. Målrestider   

Trafikverket har tagit fram en handledning för framtagande av geografiska bristbeskriv-

ningar4. En indikator är Restidskvot kollektivtrafik på järnväg/bil mellan regionala 

kärnor. Det antas vara en brist om restidskvoten mellan kollektivtrafik/bil är större än 

0,8. Skälet till att kollektivtrafiken måste vara snabbare än bil är att det krävs tid för att 

ta sig till och från buss och tåg, samt att man måste anpassa sig till en given avgångstid. 

Med restidskvot >0,8 blir den totala restiden dörr till dörr då normalt längre för 

kollektivtrafik än för bil. Observera att restiden för kollektivtrafik också beräknas på 

dagens snabbaste restid, som kan vara väsentligt kortare än den normala restiden.   

 

I handledningen visas också restid järnväg över 10 mil och bygger på medelhastigheter 

för långväga resor och långväga pendling. För att särskilja brister i själva infrastrukturen 

från det stoppmönster som operatören valt, beräknas medelhastigheter utan stopp 

längs vägen. Det är självklart ett teoretiskt mått då det normalt inte finns efterfrågan 

att köra tåg utan stopp på längre sträckor. Figur 1.6 visar schablonberäknade 

medelhastigheter utan uppehåll för olika relationer mellan större orter  

Figur 1.6: Restidskvoter och medelhastigheter utan stopp 

 

                                                 
4 Handledning för framtagande av geografiska bristbeskrivningar på systemnivå, 1902 
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I figur 1.6 visas också tröskelvärden för brist avseende restid järnväg resor över 10 mil. 

Relationer till höger om tröskellinjen har alltså brist avseende restid järnväg.  

Idag är det bara Stockholm – Göteborg som har tillräckligt stor tågmarknad för att 

motivera direkttåg och då med endast 3 av 30 snabbtåg. Den modell som valts är att 

jämföra restider i olika relationer utifrån dagens kortaste restid och schablonmässigt 

räkna av tiden för uppehåll och därefter beräkna en medelhastighet. Beräkningen 

baseras på restiden 2019. För att det inte ska föreligga brist ska medelhastigheten vara 

130 km/tim upp till 30 mil som sedan ökar till 140 km/tim för 30-40 mil och till 150 

km/tim för resor över 40 mil. För en resa på 40 mil ska restiden då vara högst 2:40 och 

3:20 för 50 mil.  För en tågresa på 20 mil skulle tågrestiden utan stopp då vara 1:30.  

 

Man bör beakta att medelhastigheten i vissa fall kan vara missvisande hög. Det gäller 

om järnvägssträckningen är väsentligt längre än vägsträckningen. Då bör restidskvoten 

(restid järnväg dividerat med restid väg) ges större tyngd i bristbeskrivningen. Figur 1.6 

visar att restidskvoten är 0,8-1,0 på Stockholm – Sundsvall/Umeå,  Stockholm – Örebro 

och Göteborg – Köpenhamn. På sträckan Göteborg – Oslo är kvoten 1,24. På sträckor 

upp till 30 mil konkurrerar tåget med bil och buss och, men över 30 mil är flyget 

viktigaste konkurrent.  

 

Utifrån grova antaganden visas lämpliga målrestider i tabell 2 och bygger på samma 

antal stopp som idag. Observera att detta inte är krav, utan istället en restid som bör 

eftersträvas för att tågtrafiken ska utgöra ett konkurrenskraftigt alternativ.  

 

Tabell 2. Tågrestider på viktiga relationer inom studerade stråk 

 

 
  

Sträcka Stråk Stopp Längd i mil 2019 Bas 2040 Mål

Malmö – Göteborg Malmö – Göteborg 3 30 02:18 02:13 02:05

Köpenhamn – Göteborg Malmö– Göteborg 5 34 03:33 02:45 02:35

Halmstad – Göteborg Malmö – Göteborg 0-4 15 1:02-1:14 0:59-1:10 0:55-1:05

Halmstad – Helsingborg Malmö – Göteborg 0-3 8 0:37-0:56 0:34-0:52 0:30-0:45

Stockholm – Halmstad Malmö – Göteborg 5 60 04:25 04:20 04:00

Göteborg – Helsingborg Malmö – Göteborg 1 24 01:38 01:34 01:30

Göteborg – Trollhättan Oslo – Göteborg 0-4 7 0:32-0:38 0:32-0:38 0:30-0:35

Karlstad – Göteborg Oslo – Göteborg 7 25 02:15 02:15 02:00

Oslo – Göteborg Oslo – Göteborg 8 35 03:40 03:10 02:30

Stockholm – Sundsvall Norrlandskusten 5 40 03:32 03:20 02:45

Stockholm – Umeå Norrlandskusten 10 71 06:18 06:05 05:00

Sundsvall – Umeå Norrlandskusten 4-10 31 2:40-3:05 2:40-3:05 2:00-2:30

Umeå – Skellefteå Norrlandskusten 0-3 12 02:00 0:50-1:04 0:45-1:00

Stockholm–Örnsköldsvik Norrlandskusten 8 60 05:31 05:20 04:00

Gävle – Stockholm Norrlandskusten 2 18 01:24 01:23 01:20

Gävle – Uppsala Norrlandskusten 0-11 11 0:43-1:09 0:43-1:09 0:40-1:00

Gävle – Sundsvall Norrlandskusten 2-6 22 2:08-2:25 2:00-2:15 1:40-1:55

Umeå – Örnsköldsvik Norrlandskusten 2-5 11 0:48-1:05 0:48-1:05 0:45-1:00

Stockholm – Oslo Mälarbanan 0-5 57 05:03 04:35 3:00-3:30

Stockholm – Karlstad Mälarbanan 5 31 2:28-2:50 2:27-2:49 02:15

Örebro – Västerås Mälarbanan 2 10 00:50 00:50 00:45

Stockholm – Örebro Mälarbanan 3-6 20 1:49-2:03 1:40-1:53 01:35

Stockholm – Västerås Mälarbanan 1-3 11 0:51-1:03 0:46-0:54 00:45

Köpenhamn– Göteborg Malmö – Göteborg 5 34 03:33 02:45 02:40



När tågrestiden är 3-3,5 timmar finns det därför stora konkurrensytor mellan 

trafikslagen. För att få en tillräckligt stor marknad behöver tåget oftast stanna längs 

vägen, vilket förlänger restiden. Idag är det bara Stockholm – Göteborg som har 

tillräckligt stor tågmarknad för att motivera direkttåg. Den fortsatta analysen bygger 

därför på samma antal stopp som idag. För resor längre än 60 mil måste en lägre 

marknadsandel accepteras med högst 250 km/tim. För en resa som är 60 mil kan det 

ändå vara rimligt att sträva mot 4 timmar.  

 

Tabell 2 visar att några målrestider klaras nästan idag, det gäller t ex Umeå – 

Örnsköldsvik och Gävle – Stockholm. I andra fall som Stockholm – Oslo och Stockholm – 

Örnsköldsvik är det även 2040 långt ifrån restidsmålet. När tågrestiden ligger långt från 

målet krävs stora tidsvinster för att motivera en investering.  

 

För pendling några dagar i veckan bör tågrestiden helst vara under 1:30. Stockholm – 

Gävle som är ca 18 mil klaras redan idag under 1:30.  
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2. Trafikering jämförelsealternativ (JA) 

Jämförelsealternativet, (JA) är identiskt med åtgärderna i den fastställda planen och 

utgör förutsättning för Basprognos 20405. En ny Basprognos 2040 med samma 

förutsättningar håller på att tas fram och börjar gälla 2020-06-30. Trafiken är på vissa 

delar dock ändrad jämfört med nu gällande Basprognos. På Västkustbanan och 

Ostkustbanan antas snabbtågstrafiken utökas till timmestrafik större delen av dagen. 

Göteborg – Oslo och Stockholm – Oslo utökas till fem respektive sju dubbelturer/dygn. 

Mellan Sundsvall och Umeå antas som idag fyra dubbelturer/dygn, men två 

dubbelturer/dygn fortsätter till Skellefteå. Figur 2.1 visar antal tåg/tim som är förutsatt 

för den långväga tågtrafiken i Basprognosen (exklusive nattåg).  

 

2.1. Långväga tåg  

Figur 2.1: Trafikering snabbtåg och IC – tåg  

 

 

                                                 
5 Trafikverket (2018-11-15) reviderade prognoser för person –  och godstransporter 2040,  



2.2. Regionaltåg i Mälardalen  

När Ostlänken är klar förutsätts all persontrafik mellan Stockholm och Östergötland 

köra via Ostlänken. Den upphandlade trafiken (Mälardalstrafik) antas köra via Nyköping 

och Skavsta, medan den kommersiella trafiken på samma sätt som idag kör utan 

resandeutbyte mellan Södertälje och Norrköping. I nationell plan ingår ytterligare två 

spår på sträckan Uppsala – Myrbacken (delningen mot Arlanda/Märsta). Därmed finns 

fyra spår på hela sträckan mellan Stockholm och Uppsala. Pendeltågstrafiken mellan 

Stockholm och Uppsala förutsätts stanna vid de nya stationerna Bergsbrunna och 

Alsike, se figur 2.2.   

 

Mälardalstrafik förutsätts ha resandeutbyte i Arlanda och Knivsta, medan den 

kommersiella trafiken antas gå direkt eller ha resandeutbyte i Arlanda. Mellan 

Stockholm och Västerås antas fyra tåg/tim efter att hela sträckan Tomteboda – Kallhäll 

fått fyra spår. Pendeltågen förutsätts som idag ha halvtimmestrafik till Bålsta, samt 

insatståg till Bro under högtrafik. Söder om Kungsängen antas sex tåg/tim i högtrafik. 

Figur 2.2 visar trafikeringen i JA (Bas 2040) för regionaltåg och pendeltåg. 

 
Figur 2.2: Regionaltåg i Mälardalen och pendeltåg i Stockholm i Basprognosen (JA)     
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2.3. Skåne och Blekinge 

I planen ingår nytt dubbelspår Hässleholm – Lund, det medför att regionala tåg utan 

stopp mellan Hässleholm och Lund använder nya banan. På Västkustbanan förutsätts 

två Öresundståg/tim mellan Göteborg och Malmö/Köpenhamn. Norr om Helsingborg 

upp till Förslöv blir det då totalt fyra tåg/tim. Söder om Helsingborg tillkommer Pågatåg 

samt två tåg/tim mellan Helsingborg och Köpenhamn, se figur 2.3. Det medför 

sammantaget att det kommer att vara tät trafik söder om Helsingborg, med 

begränsade möjligheter att öka hastigheten för snabbtåg som kör direkt mellan 

Helsingborg och Lund.  
 

Figur 2.3 Pågatåg och Öresundståg i Skåne 

 

 

2.4. Västsverige 

I Västsverige ingår nytt dubbelspår mellan Göteborg och Borås. Från Borås förutsätts 

genomgående trafik via Västlänken som fortsätter på Bohusbanan och Norge/Väner-

banan, se figur 2.4. På Västkustbanan antas två Öresundståg/tim mellan Göteborg och 

Malmö/Köpenhamn samt två Regiontåg tåg/h mellan Göteborg och Varberg. Norr om 

Kungsbacka tillkommer kvartstrafik med pendeltåg samt ytterligare Regiontåg under 

högtrafik. Det medför sammantaget tio tåg/tim under högtrafik. Geometrin norr om 

Kungsbacka medger dock inte högre hastighet än 180 km/tim.  



På Norge/Vänerbanan söder om Älvängen kör idag pendeltåg med kvartstrafik som 

kopplas ihop med Kungsbackapendeln när Västlänken är klar. Den täta 

pendeltågstrafiken medför begränsade möjligheter att höja hastigheten söder om 

Älvängen, trots att sträckan har bra geometri. Dagens resande med pendeln till 

Älvängen är dock bara hälften så stort som Kungsbackapendelns, vilket medför att det 

kommer att bli ojämn beläggning norr och söder om Göteborg. Det kan därför finnas 

skäl att se över trafikupplägget så att det stämmer bättre med verklig efterfrågan. 

Detta skulle kunna förbättra förutsättningarna för högre hastigheter längs hela 

sträckan Göteborg – Öxnered.  

 

Figur 2.4 Pendeltåg och regionaltåg i västra Götaland 
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2.5. Norra Sverige 

I nationell plan ingår nya dubbelspårssträckningar Sundsvall – Dingersjö och Gävle – 

Kringlan. Det medför kortare restider på Ostkustbanan och även möjlighet att framföra 

fler tåg. Kvarvarande enkelspårsträckor kommer dock att begränsa trafikutbudet. Det 

finns starka önskemål om tätare trafik och kortare restider Sundsvall – Gävle. Med de 

nya dubbelspårssträckningarna antas timmestrafik med både snabbtåg och regionala 

tåg under stora delar av dagen, se figur 2.5.  

 

På sträckan norr om Sundsvall startade Norrtåg regional tågtrafik Umeå – Sundsvall 

2009, trafiken har därefter utökats och det går även snabbtåg Stockholm – Umeå. Med 

den första sträckan av Norrbotniabanan förutsätts det mesta av den regionala 

tågtrafiken söderifrån köra vidare till Skellefteå, se figur 2.5. 
 

Figur 2.5: Persontrafik norra Sverige, antal dubbelturer/dygn 
 

 

  

 

  



2.6. Godstrafik 

Godstrafiken i Basprognos 2040 bygger på att den fastställda planen är genomförd. Till 

skillnad från persontrafikprognosen påverkar även förbättringar i andra länder 

efterfrågan. Ett exempel är Fehmarn-Bältförbindelsen mellan Tyskland och Danmark 

som planeras vara klar 2028. Figur 2.6 visar antalet godståg/dygn med Basprognos 

2040. Godstrafiken ökar även längs Västkustbanan när hela stråket fått dubbelspår. 

Den största delen av den ökande godstrafiken antas hamna på Öresundsbron, som får 

65 godståg/dygn, mot 17 till Trelleborg. Botniabanan antas få fler godståg när 

godsloken antas vara utrustade med ERTMS, det medför att godstrafiken även ökar på 

Ostkustbanan. Utbyggnaden av Norrbotniabanan på delen Umeå – Skellefteå medför 

att delar av godstrafiken kan ledas denna väg. Det stora flödet antas dock fortfarande 

ledas i inlandet via Stambanan genom övre Norrland.  

 
Figur 2.6: Godstrafik i Basprognos 2040, antal tåg/dygn  
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2.7. Trafikupplägg och påverkan på kapaciteten  

För att ge bra service till resenärerna har det i Basprognosen (på samma sätt som idag) 

förutsatts systemtidtabeller där tågen avgår med jämna tidsintervall. Det efterfrågas 

bla av Skånetrafiken, Västtrafik, Tåg i Bergslagen och Norrtåg. På en del sträckor är det 

dock svårt att åstadkomma detta. Takttidtabell kommer ursprungligen från Schweiz 

och innebär avgångar på fasta återkommande minuttal. Persontågen möts i första 

hand där de har uppehåll för resandeutbyte. Knutpunkter införs för effektiva byten 

mellan olika linjer. Tåg och bussar sammanstrålar regelbundet i knutpunkter, se figur 

2.7. I trafikanalyserna i kapitel 4 har det därför förutsatts takttidtabell. 

Figur 2.7: Knutpunktstrafik, där turerna möts i en knutpunkt vid jämna klockslag 

 

Takttidtabell fungerar bäst när tågen har liknande uppehållsbild. Om ett tåg stannar på 
färre ställen kommer tågen sinsemellan att komma ur takten, även om tåg med samma 
uppehållsbild kör på samma minuttal. Det är således en taktfast tidtabell med samma 
minuttal för de tåg som har samma uppehållsbild, men tågen går sinsemellan olika 
vilket medför att totala utbudet i praktiken inte blir lika stort som antalet avgångar. 
Detta mönster återfinns t ex mellan Helsingborg och Malmö, när Pågatåg och 
Öresundståg stannar på olika många ställen. Pågatågen via Landskrona går jämna 
halvtimmar 6:24, 6:54 osv, men kommer i vissa fall fram till Malmö senare än ett tåg 
med en senare avgångstid, se tabell nedan. Pågatåg som går 6:32 och 7:32 går den 
långsammare vägen via Eslöv kommer fram till Malmö senare än bakomvarande tåg.  
Ett annat problem är att tågen tvingas klumpa ihop sig.  Trots att det går sju tåg/tim. 
mellan kl 7 och 8 finns det ingen ankomst mellan 7:21 och 7:44. Mellan 7:44 och 7:51 
ankommer istället 4 tåg till Malmö inom 7 min. 
 

 

Helsingborg Malmö Restid

06:11 06:51 00:40

06:15 06:58 00:43

06:24 07:18 00:54

06:32 07:44 01:12

06:40 07:21 00:41

06:54 07:48 00:54

07:07 07:45 00:38

07:11 07:51 00:40

07:15 07:58 00:43

07:24 08:18 00:54

07:32 08:44 01:12

07:40 08:21 00:41

07:54 08:48 00:54

08:07 08:45 00:38

08:11 08:51 00:40

08:15 08:58 00:43

Pågatåg X som går 
7:07 kommer fram till 
Malmö 7:45, vilket är 
före Pågatåget, som 
avgår 6:54 som 
kommer först 7:48. 
Det blir därför inte 
intressant att åka 
6:54 och 7:54 till 
Malmö.  



Takttidtabell är normalt bra för persontrafiken och då knutpunktsupplägg/styv tidtabell 
ofta efterfrågas, är det bra att ha som utgångspunkt för att få fram en principtidtabell. 
Genom att höja hastigheten för persontågen ökar ofta möjligheten att få till ett sådant 
upplägg, men den kortare restiden kan också nyttjas till mer marginaler till tågmöten 
mellan knutpunkterna, exempelvis med godståg.  
 
Det är viktigt att hålla god kontroll på att trafikupplägget inte utnyttjar tillgänglig 
kapacitet onödigt mycket även om det kan vara motiverat om det ökar efterfrågan 
utan att annan trafik påverkas negativt. Negativ påverkan kan t ex vara att annan trafik 
drabbas av stora tidspåslag eller inte kan köra på önskade tider. Det kan ofta bli fallet 
om trafik med stor skillnad i restid blandas på samma spår. En harmonisering av 
restiderna kan då vara ett bra sätt att minska kapacitetsutnyttjandet i väntan på att det 
tillförs mer kapacitet.  
 
Takttidtabeller på banor med olika trafik kan också medföra att systemet blir mindre 
flexibelt och att vissa trafikupplägg använder mer kapacitet än nödvändigt och att 
annan trafik inte drabbas negativt. Om så skulle vara fallet måste värdet av takttid-
tabellen på den aktuella sträckan ställas mot den negativa effekten för annan trafik. För 
att undvika att annan trafik drabbas negativt är det viktigt att redan när infrastrukturen 
planeras ta med parametern takttidtabell. På så sätt kan infrastrukturen på bästa sätt 
utformas för att minimera konsekvenserna för annan trafik av den önskade 

takttrafiken. Detta har varit utgångpunkten i denna studie.   
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3. Status efter genomförd plan till 2035  

I detta kapitel visas status för de berörda stråken efter att utbyggnaderna i den 

fastställda planen har blivit genomförda. Eftersom flera utbyggnader inte hinner bli 

klara till 2029, väljs 2035 som lämpligt år att studera. Det har då antagits att samtliga 

utbyggnader i plan 2018-2029 har hunnit bli klara till 2035. Det stämmer dessutom bra 

överens med förutsättningarna i Basprognos 2040. 

 

3.1. Västkustbanan Göteborg – Lund 

Figur 3.1: Hastigheter längs Västkustbanan 2035  

Västkustbanan sträcker sig mellan 

Göteborg och Lund och har dubbelspår 

förutom på delarna Varberg – Hamra 

och Ängelholm – Helsingborg. I planen 

ingår färdigställande av dubbelspår på 

dessa delar genom de tre projekten 

Varberg – Hamra, Ängelholm – Maria 

och Maria – Helsingborg. På större 

delen av sträckan Kungsbacka – Lund 

kommer hastigheten vara 200 km/tim, 

se figur 3.1. 

 

Varberg – Hamra 

I utbyggnaden ingår 7,5 km dubbelspår 

från Varberg och söderut till Hamra, 

varav ca 4 km i tunnel (nedsatt 

hastighet) eller öppet betongtråg, samt 

en ny godsbangård.  Byggtiden är 

planerad till 2019-2024 och kostnaden 

uppgår till ca 4 miljarder kr.  

 

Ängelholm – Maria 

I utbyggnaden ingår ca 24 km dubbelspår mellan Ängelholm och Romares väg i norra 

Helsingborg. I objektet ingår även standardhöjning i form av kurvrätningar, stängning 

av plankorsningar och åtgärder på stationer. Byggtiden är planerad till 2020-2024 och 

kostnaden uppgår till ca 2,4 miljarder kr.   

 

Maria – Helsingborg  

Objektet omfattar ca 4 km dubbelspår i tunnel från Romares väg till Helsingborg C, 

inklusive rivning av befintligt enkelspår med kringanläggningar. Totalkostnaden 

bedöms till ca 3,8 miljarder kr, varav 0,75 miljarder kr belastar nationell plan till 2029. 

Det innebär att utbyggnaden planeras slutföras efter planperioden, troligen kring 2035.  



Även om hastigheten till stora delar kommer att vara 200 km/tim Kungsbacka – Lund 

kommer hastighetsnedsättningar att förekomma i tunneln söder om Varberg, samt på 

delar av sträckan Ängelholm – Helsingborg. Restiden Göteborg – Malmö är idag 2:18 

med tre stopp inklusive nuvarande nodtillägg i Halmstad. Med åtgärderna i planen 

förväntas restiden Göteborg – Malmö bli ca 2:13. Restiden till Köpenhamn med 5 stopp 

förväntas bli ca 2.45.  

 

Hässleholm – Lund  

I den fastställda planen ingår även nytt dubbelspår mellan Hässleholm och Lund, som 

kommer att vara dedikerat för snabb persontrafik och ha bra kapacitet. Objektet har en 

beräknad totalkostnad på ca 16 miljarder kr, varav ca 2 miljarder kr belastar nationell 

plan fram till 2029. Det innebär att utbyggnaden planeras slutföras efter planperioden, 

troligen kring 2035. I planen ingår också trimningsåtgärder och kontaktledningsbyte på 

Markarydsbanan som skapar förutsättningar för att höja hastigheten över 140 km/tim 

och medför en restidsförkortning på ca 2 minuter. Det medför att restiden Göteborg – 

Malmö via Hässleholm skulle bli mellan 2:10 och 2:15 med tre stopp, vilket är lika 

snabbt som via Helsingborg. Det finns naturligtvis både för- och nackdelar med att köra 

snabbtåg via Hässleholm respektive Helsingborg. Om snabbtågen kör via Hässleholm 

kommer de inte i konflikt med lokal- och regionaltågen Helsingborg –Lund, men de 

missar den större marknaden i Helsingborg. Det skulle därför kunna vara intressant att 

köra insatståg i högtrafik via Hässleholm  

 

  

3.2. Göteborg – Oslo 

Norge/Vänerbanan utgör den Figur 3.2: Hastigheter Oslo – Göteborg 2035  

 svenska delen av sträckan Göteborg 

– Oslo fram till gränsen i Kornsjö. 

Även sträckan upp till Karlstad ingår 

i Norge/Vänerbanan. Från 2013 

finns dubbelspår på den södra delen 

mellan Göteborg och Öxnered (strax 

norr om Trollhättan) där hastigheten 

är 200 km/tim, se figur 3.2. I plan 

2018-2029 ingår inte några 

namngivna åtgärder på sträckan 

norr om Öxnered. På delen Öxnered 

– Erikstad (delningen mot Norge) 

kommer hastigheten då fortsatt 

vara 140-160 km/h. Norr om 

Erikstadssvängen är det två korta 

sträckor som klarar 160-180 km/h 

respektive 140-160 km/h.  
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Den fortsatta sträckan mot Norge har lägre hastighet. På den norska sidan pågår 

utbyggnad till dubbelspår mellan Oslo och Halden. Stortinget har fastlagt att nya 

sträckningar för IC- tåg ska planeras för 250 km/tim, men de tidigare byggda sträckorna 

Ski – Moss (35 km) och Såstad – Haug (6,2 km) klarar inte mer än 200 km/tim.  

 

Det nya dubbelspåret Follobanan Figur 3.3: Utbyggnader Oslo – Halden 

mellan Oslo och Ski planeras vara klar 

2021/2022 och medför att det blir 4 spår 

på sträckan. Det befintliga dubbelspåret 

kommer då att trafikeras av godståg och 

lokaltåg. På delen Sandbukta – Moss – 

Såstad ska nya dubbelspåret vara klart i 

slutet av 2023. Østfoldbanans västra linje 

fram till Halden byggs ut i etapper fram 

mot 2030. Sträckan Haug – Seut planeras 

vara klar före 2024 och sträckningen 

vidare till Sarpsborg före 2027. Mellan 

Sarpsborg och Halden planeras nytt 

dubbelspår vara klart ca 2030, se figur 

3.3. När dubbelspåret är klart planeras 

halvtimmestrafik mellan Oslo och 

Sarpsborg, se figur 3.4.  

   Figur 3.4: Planerad trafikering Oslo – Halden 

Restiden mellan Oslo och Halden är idag 

1:43 med sex stopp (136 km). Enligt 

Jernbanedirektoratet innebär åtgärderna i 

Norge att restiden kan minska till ca 1:08 

enligt KVU för C – Østfoldbanen6. Även om 

Follobanan (Oslo och Ski) klarar 250 

km/tim är det bara kortare sträckor i övrigt 

som tåget hinner upp >200 km/tim då 

sträckningen går genom flertalet 

samhällen som begränsar hastigheten. 

Den genomsnittliga tågrestiden mellan 

Oslo och Göteborg med 10 stopp är idag 

3:45 och bussrestiden är 3:20. När 

utbyggnaderna i Norge är klara 2030 kan 

tågets restid minska till ca 3:10, vilket 

innebär att tåget kommer att vara 

snabbare än buss.  

 

                                                 
6 Jernbanedirektoratet, Bjørn Egede-Nissen 2018-12-14 



3.3. Mälarbanan och Svealandsbanan  

Mälarbanan går mellan Stockholm (Tomteboda) och Örebro (Hovsta) via Västerås. 

Tomteboda är även delningspunkt till Citybanan. Under 1990-talet byggdes det  

dubbelspår i ny genare sträckning på delen Kallhäll – Västerås – Kolbäck. Dessutom 

byggdes nytt enkelspår i genare sträckning mellan Arboga (Jädersbruk) och Örebro 

(Hovsta) där det även finns ett partiellt dubbelspår. Därefter har delen Valskog – 

Arboga kompletterats till dubbelspår. Den mellanliggande sträckan Kolbäck – Köping – 

Valskog har enkelspår med låg standard. De nybyggda sträckorna på Mälarbanan 

Stockholm – Västerås – Örebro har hastighet 200 km/tim, se figur 3.5.   

 

På delen Tomteboda – Kallhäll pågår utbyggnad till fyrspår som redan är klart på delen 

Spånga – Kallhäll. Resterande sträcka Tomteboda – Spånga inklusive tunnel under 

Sundbyberg planeras ska vara klart 2028. Redan 2023 planeras det för en ny 

pendeltågsstation i Huvudsta mellan Tomteboda och Sundbyberg.  

 

Restiden Stockholm – Västerås är idag 55 minuter med tre stopp. Stockholm – Västerås 

– Örebro klaras då på 1:49 med fem stopp. När hela fyrspåret Tomteboda – Kallhäll är 

klart, kan restiden på delen Stockholm – Västerås minska med ca 5 minuter. Hastig-

heten kommer dock att förbli ca 160 km/h, då banan byggs ut i befintlig sträckning. 

Mellan Kallhäll och Bro skulle hastigheten kunna höjas till 250 km/tim, men då det går 

en omfattande pendeltågstrafik (4-6 tåg/tim.) på denna del kommer det att vara stora 

svårigheter att köra snabbare än 200 km/tim. Sträckan väster om Bro har färre 

pendeltåg och är därför intressant att uppgradera för >200 km/tim.     

 

På delen Tillberga (Tortuna)– Jädersbruk kommer det 2022 att göras spårbyte till högre 

standard som uppfyller krav för 250 km/tim, dessutom kommer kontaktledningen 2024 

att bytas till standard som klarar 250 km/tim. Delen Jädersbruk – Hovsta byggdes 1999 

med spår och kontaktledning som uppfyller krav för 250 km/tim. 

Figur 3.5: Hastigheter, mötesspår mm inom Mälardalen 2035 
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Svealandsbanan går mellan Södertälje och Valskog (via Eskilstuna). Dubbelspåret 

Strängnäs – Härad blev klart våren 2018. Restiden från Stockholm till Eskilstuna är idag 

1:01, men det går också en tur som direkttåg på 46 min. Restiden till Örebro är ca två 

timmar. Svealandsbanan har god spårgeometri på de nybyggda sträckorna där det 

skulle vara möjligt att höja hastigheten till 250 km/tim på delen Södertälje – Eskilstuna. 

 
 

3.4. Ostkustbanan Stockholm – Sundsvall  

Ostkustbanan sträcker sig mellan Stockholm och Sundsvall och har idag fyra spår på 

delen Stockholm – Skavstaby (avgreningen mot Arlanda respektive Märsta). Norr om 

Skavstaby finns dels dubbelspår till Uppsala via Märsta och dels Arlandabanans 

dubbelspår (Skavstaby – Arlanda – Myrbacken). Det innebär att det finns två 

dubbelspår på delen Skavstaby – Myrbacken. I planen ingår nytt dubbelspår Myrbacken 

– Uppsala. Efter planens genomförande kommer det därför att finnas ett funktionellt 

fyrspår på hela sträckan Stockholm – Uppsala, se figur 3.6.  

 

Mellan Uppsala och Gävle finns dubbelspår på hela sträckan med hastighet 200 km/tim 

på stora delar, men det förekommer en del lokala hastighetsnedsättningar. Under 2019 

har det genomförts rälsbyte på den äldre delen av dubbelspåret. Sliprar hade också 

behövt bytas, men det fanns inte medel till detta. Byte av sliprar måste därför göras vid 

senare tillfälle, dock senast 2035 för att undvika hastighetsnedsättning.   

 

Figur 3.6: Hastigheter längs Ostkustbanan med omnejd 2035 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  



På delen norr om Gävle är det enkelspår och låga hastigheter på flertalet sträckor. 

Under 1990-talet byggdes ett nytt enkelspår Ljusne – Enånger med ny station i 

utkanten av Söderhamn. Denna del har hastighet 200 km/tim. Kortaste restid mellan 

Stockholm och Sundsvall är idag 3:32 med fem stopp, men år 2000 fanns enstaka 

avgångar med X2000 som körde sträckan på 3:07. I planen ingår nya dubbelspår Gävle 

– Kringlan och Sundsvall C – Dingersjö. Med åtgärderna i plan 2018-2029 kommer 

hastigheterna att öka på delar av Ostkustbanan sträckan, se figur 3.6. Restiden med 

snabbtåg Stockholm – Gävle – Sundsvall förväntas minska med ca 8-10 min.  
 
Länsgränsen (Myrbacken) – Uppsala  

Objektet omfattar byggande av ytterligare två spår mellan Myrbacken och Uppsala C, 

totalt cirka 23 kilometer dubbelspår. Objektet har en beräknad totalkostnad på 6,8 

miljarder kr och kostnaden som belastar nationell plan under planperioden uppgår till 

2,4 miljarder kr, vilken innebär färdigställande efter 2029. Då planprocessen befinner 

sig i skedet ”åtgärdsvalsstudie” är det ännu inte klarlagt om de två nya spåren kommer 

att byggas i befintlig sträckning eller i ny sträckning. Med utbyggnad i befintlig 

sträckning förväntas hastigheten fortfarande vara 200 km/tim. Med ny sträckning 

mellan Myrbacken och Uppsala C för 250 km/tim bedöms restiden minska med ca en 

minut.    

 
Gävle – Kringlan 

Objektet omfattar byggnation av 38 kilometer nytt dubbelspår med dragning av banan 

väster om Gävle C där två nya spår placeras intill Bergslagsbanans två befintliga spår. 

Ostkustbanan och Norra stambanan får därmed en gemensam sträckning från Gävle C 

och cirka 12 kilometer norrut, där Norra stambanans spår mot Ockelbo ansluter till 

Ostkustbanan. Det planeras också för en ny station vid Gävle sjukhus. 

Huvudalternativet är att järnvägen byggs väster om E4, vilket spårgeometriskt 

möjliggör hastigheter upp till 250 km/tim.  

Objektet har en beräknad totalkostnad på 5,0 miljarder kr. Kostnaden som belastar 

nationell plan under planperioden uppgår till 3,6 miljarder kr. I planen är det inte 

uttalat att denna sträcka helt och hållet kommer att möjliggöra 250 km/tim., men 

beställningen till projektet är 250 km/tim. I Basprognosen är det antaget tåg för 200 

km/tim. Sträckan fram till Gävle sjukhus kan starta 2025 och vara klar 2030. Fortsatta 

utbyggnaden till Kringlan kan då starta 2027 och vara klar till 2032.  

 
Sundsvall C–Dingersjö, dubbelspårsutbyggnad 

Objektet omfattar utbyggnad till dubbelspår Sundsvall – Dingersjö (cirka 14 kilometer). 

Det planeras också för en ny station vid Njurundabommen. Spåret byggs i delvis ny 

sträckning, vilket möjliggör hastigheter upp till 250 kilometer per timme. Objektet har 

en beräknad totalkostnad på 2,3 miljarder kr och planeras starta 2024 och vara klart 

2028. I Basprognosen är det antaget tågen kör 200 km/tim.    
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3.5. Sundsvall – Skellefteå 

Ådalsbanan sträcker sig mellan Sundsvall och Långsele via Härnösand. Vid Västerarpsby 

strax norr om Kramfors finns en avgrening till Botniabanan som stäcker sig fram till 

Umeå. Ådalsbanans sträckning från Västerarpsby till Långsele har idag endast gods-

trafik av liten omfattning. Hastigheten är låg på delen Sundsvall – Härnösand. På delen 

Härnösand – Kramfors tillåter de nya sträckorna i regel 200 km/tim, men på de gamla 

sträckorna är hastigheten ner mot 95 km/h, se figur 3.7. Botniabanan sträcker sig 

mellan Västerarpsby och Umeå och trafikeras idag med tåg som kör upp till 200 

km/tim. Banan är skyltad för 250 km/tim för tåg med lutande vagnskorg, men på 

marknaden saknas tåg med lutande vagnskorg i så höga hastigheter. I Basprognosen 

förutsätts därför 200 km/tim.  

Restiden med snabbtåg mellan Sundsvall och Umeå är idag 2:37 med fem stopp och ca 

3:00 för regionaltåg med tio stopp. Detta bedöms inte förändras med utbyggnaderna i 

planen. Bussen tar ca 3:50 och bedöms inte heller få någon förändrad restid. Mellan 

Umeå och Skellefteå finns inte någon järnväg längs kusten, men det går en omfattande 

busstrafik med 24 dubbelturer/dygn. Restiden är vanligtvis ca 2:10. Restiden mellan 

Sundsvall och Skellefteå med byte i Umeå varierar idag mellan ca 5:00 och 5:30.  

I den fastställda planen ingår en utbyggnad av Norrbotniabanan på delarna Umeå – 

Dåva och Dåva – Skell-++efteå. Med dessa åtgärder kommer restiden mellan Umeå och 

Skellefteå att bli 50 minuter för ett snabbtåg som kör 200 km/tim. På hela sträckan 

mellan Sundsvall och Skellefteå skulle restiden kunna minska till ca 3:30. I figur 3.6 

visas hastigheter med utbyggnad enligt plan.   

 

Figur 3.7: Hastigheter Sundsvall – Skellefteå med omnejd 

 

  



Norrbotniabanan, Umeå – Dåva, ny järnväg 

Objektet omfattar en ny, 12,5 kilometer lång, enkelspårig och elektrifierad järnväg med 

”Norrbotniabanestandard” mellan Umeå godsbangård och Dåva. I anslutning till 

järnvägen vid Dåva anlägger Umeå kommun en terminal inklusive triangelspår och 

anslutningsspår. Objektet har en beräknad totalkostnad på 1,8 miljarder kr och 

byggstartades hösten 2018.  

 

Norrbotniabanan, (Umeå) Dåva – Skellefteå, ny järnväg 

Objektet omfattar byggnation av en cirka 11 mil lång ny enkelspårig järnväg på sträckan 

Dåva – Skellefteå. I objektet ingår stationslägen i Skellefteå samt i Sävar, Robertsfors 

och Bureå och objektet har en beräknad totalkostnad på 11,4 miljarder kr. Kostnaden 

som belastar nationell plan under planperioden uppgår till 5,2 miljarder kr. Planerad 

byggstart är tidigast 2024. I planen är det inte uttalat att Norrbotniabanan helt och 

hållet kommer att möjliggöra 250 km/tim, men beställningen till projektet är 250 

km/tim. I Basprognosen är det antaget tåg som kör 200 km/tim.    
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4. Utbyggnadsförslag 250 km/tim (UA) 

4.1. Stråk för 250 km/tim 

Arbetsgruppen har studerat potentialen på olika sträckor under förutsättning att 
fastställd plan 2018-2029 genomförs. När potentialen studeras är det framförallt två 
aspekter som vägts in. Dels om trafikoperatören bedömer det som trafikekonomiskt 
intressant att börja trafikera med fordon för 250 km/tim och dels om det samhällseko-
nomiska värdet av restidsvinsten är tillräckligt stor i förhållande till merkostnaden. De 
sträckor längs befintlig bana som kan vara intressant att uppgradera för >200 km/tim 
bedöms vara sådana sträckor som tillåter 200 km/tim. I annat fall bedöms merkost-
naderna bli alltför stor. För nybyggnadssträckor förutsätts spårgeometrin i de flesta fall 
klara 250 km/tim. Givet att plan 2018-2029 genomförs och utifrån ovan nämnda två 
aspekter, anser arbetsgruppen att det är intressant att studera åtgärder för upp till 250 
km/tim på de röda sträckorna i figur 4.1.  

Figur 4.1: Sträckor för 250 km/tim som studeras   

 

 



Det hade även varit intressant att studera Svealandsbanan för >200 km/tim på delen 
Södertälje – Eskilstuna, men med tre stopp inom 8 mil bedöms tidsvinsten bli 
begränsad. Dessutom har RKTM beställt tåg för 200 km/tim och har inte tydligt visat 
intresse att beställa fordon för högre hastighet än 200 km/tim. Detta kan dock 
omprövas i ett senare skede. Även delen Kalix – Haparanda skulle vara möjlig att 
uppgradera för högre hastighet än 200 km/tim, men det är inte troligt att RKTM skulle 
prioritera tåg för 250 km/tim för att köra på en så kort sträcka.    
 
Eftersom själva infrastrukturen finns redan idag eller ingår i planen för 2018-2029, ut-
görs utbyggnadsförslaget av merkostnaden för att höja hastigheten >200 km/tim. För 
befintliga banor uppfylls många tekniska krav redan idag, men det är svårt att uppnå 
250 km/tim på långa sträckor. För de sträckor som är streckade handlar därför om att 
kunna höja hastigheten över 200 km/tim med så små ombyggnader som möjligt. En 
övergripande förutsättning för att kunna köra snabbare än 200 km/tim är att ERTMS 
finns utbyggt. I plan 2018-2029 ingår inte ERTMS på Mälarbanan och Ostkustbanan. 
Det innebär att en hastighetshöjning på dessa delar inte förutsätts kunna ske före 
2030. Motiven till de valda sträckorna redovisas i avsnitt 4.2-4.5. 

 

4.2. Västkustbanan Göteborg – Malmö  

Västkustbanan förväntas även framöver ha den mest omfattande trafiken norr om 
Kungsbacka där det under högtrafik planeras upp till tolv tåg/tim. Mellan Helsingborg 
och Lund antas åtta tåg/tim, se figur 4.2 som visar trafikeringen på Västkustbanan i 
Basprognos 2040 uppdelat på olika tåg. Snabbtågen utökas till timmestrafik.  

Figur 4.2: Trafikering Västkustbanan i Basprognos 2040  

 

 

 

 

 

 

 
 
 
Figur 4.3 visar en möjlig hastighetsprofil med anpassning till 250 km/tim. Den skyltade 
hastigheten visas med svart streck och den hastighet som tåget förutsätts köra visas 
som röd eller grön linje. Nedan beskrivs förutsättningarna på de berörda sträckorna.   

Figur 4.3: Hastighetsprofil Västkustbanan  
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Göteborg – Kungsbacka 

Som visas i figur 4.3 är hastigheten mellan Göteborg och Kungsbacka som högst 180 
km/tim. Sedan början av 1990-talet kör pendeltåg i 15 minuters intervall. Idag körs 
även regionaltåg (Öresundståg) i 30 minuters intervall kl 05-09 och 14-20. Dessutom 
körs ytterligare två turer med insatståg från Varberg in till Göteborg på morgonen och 
ut från Göteborg till Varberg på eftermiddagen. Redan med dagens hastighet får 
snabbtågen ett antal minuters tidstillägg för att inte köra ikapp pendeltågen. En hastig-
hetshöjning på denna sträcka kommer därför inte att kunna utnyttjas. Med utgångs-
punkt från planen är det då inte intressant att höja hastigheten på sträckan Göteborg – 
Kungsbacka, så länge hela eller delar av sträckan inte har byggts ut till fyra spår. 

Kungsbacka – Halmstad 

På sträckan finns det potential att minska restiden med 4 minuter och 55 sekunder. 
Alla regionaltåg gör uppehåll i Kungsbacka, Varberg, Falkenberg och Halmstad. Vissa 
tåg gör även uppehåll i Åsa. I samband med Västlänkens öppnade kommer de tåg som 
idag kör enstaka turer Göteborg – Varberg att integreras i trafiksystemet och gå minst i 
timmestrafik i lågtrafik och två gånger i timmen i högtrafik. Det innebär som mest fyra 
regionaltåg/h på sträckan Göteborg – Varberg. Det planeras även för ytterligare en 
station, Väröbacka där tågen till och från Varberg ska stanna.  
 
Trafikverket har utvärderat om denna trafikering kan möjliggöras och slutsatsen är att 
det går att bygga Väröbacka station utan förbigångsspår, men om det byggs ytterligare 
en regionaltågsstation mellan Kungsbacka och Varberg måste den kunna hantera 
förbigångar p.g.a. att gångtidsskillnaden mellan tågen ökar med 3 – 4 minuter per 
uppehåll. Då en högre hastighet för fjärrtågen medför en ökad gångtidskillnad på ca två 
minuter. Sträckan bör studeras för högre hastighet men det bör även studeras hur en 
ombyggnad av Åsa eller Väröbacka till 4 spårstationer kan genomföras. Mellan Varberg 
och Halmstad går endast två regionaltåg/h, vilket innebär att det kapacitetsmässigt är 
betydligt lättare att klara en höjning till 250 km/tim.  

Halmstad – Helsingborg 

Potentialen för hastighetshöjning är 2 minuter och 44 sekunder. Utöver snabbtåg och 
godståg trafikeras sträckan idag med Öresundståg varje timme och Pågatåg varje 
timme i högtrafik. På delen Förslöv – Helsingborg går Pågatågen i 30-minuters trafik. 
Det pågår dock diskussioner om Pågatågen till Förslöv istället ska vända i Båstad.  
 
Stationerna i Laholm, Båstad och Förslöv har plattformar på avvikande huvudspår samt 
genomgående huvudspår utan plattform. På dessa stationer finns därför goda möjlig-
heter att köra förbi långsammare tåg. Sträckan utreds för högre hastighet, då den 
redan har goda förbigångsmöjligheter behöver inga ytterligare utredningar om nya 
förbigångsspår göras. 

Helsingborg – Lund 

I Basprognosen trafikeras sträckan Helsingborg – Lund under högtrafik med sju 
regionala tåg per timme. Pågatåg kör två gånger per timme och gör åtta uppehåll på 
sträckan. I den kommande Basprognosen är dock den streckade Pågatåg Express 
borttagen då Skånetrafiken inte ser behov av den turen när det kör 4 snabba 
regionaltåg/tim. Gångtidskillnaderna mellan tågen är stora, i Landskrona finns 
förbigångsspår för södergående tåg och i Kävlinge för norrgående. I Kävlinge används 
förbigångsspåret även som mötesplats på Godsstråket genom Skåne. Det är därför 
olämpligt att planera förbigång på spåret. Skånetrafiken har önskemål om att sprida 
tågen bättre tidsmässigt på sträckan. Detta bedöms inte påverka snabbtågens 



infasningstillägg i positiv riktning, snarare tvärt om. På denna sträcka har idag 
snabbtågen störst tidstillägg för infasning på Västkustbanan. Det bedöms inte vara 
möjligt att utnyttja den högre hastigheten annat än i undantagsfall. Den täta trafiken 
medför därför att sträckan är olämplig att uppgradera för högre hastigheter utan att 
hela eller delar av sträckan byggs ut till fyra spår. Om övrig trafik helt anpassades till 
snabbtågen skulle prioriteras skulle det dock vara möjligt att höja hastigheten.   
 
Trafikeringsanalys 
Figur 4.4 visar en förutsatt systemtidtabell med 250 km/tim och där tågen avgår med 
jämna tidsintervall. Snabbtågen är röd linje. I trafikeringsanalysen blir Kungs-
backapendelns 15 min-trafik (orange) styrande för regional- och snabbtågstrafiken. 
Varbergstågens (blå) spridning mot Öresundstågen påverkar dessutom behovet av 
förbigång. Vartannat Varbergståg drabbas av förbigång i Väröbacka, vilket ökar 
restiden med ca 5 min. Om Öresundstågen (grå) fortfarande kör 180 km/tim flyttas 
förbigången från Halmstad till Falkenberg jämfört med om snabbtågen kör i 200 
km/tim. Godstågen (grön) blir i vissa fall stående långa stunder och förbigås då av både 
snabbtåg och Öresundståg. 
Figur 4.4: Grafisk tidtabell Göteborg – Halmstad med 250 km/tim för snabbtåg

 
Söder om Halmstad hinner snabbtågen i kapp nästa Öresundståg mellan Helsingborg 
och Landskrona, se figur 4.5. På nedspårssidan finns redan ett förbigångsspår i 
Landskrona, där snabbtågen kan passera Öresundstågen. För att även möjliggöra 
förbigång för norrgående snabbtåg, måste det i så fall även byggas ett förbigångsspår i 
Landskrona på uppspårssidan. I så fall kan snabbtågens restid Göteborg – Malmö 
minska från 2:13 i JA till 2:02 i UA. Utan ett förbigångsspår på uppspårssidan, måste 
snabbtågen anpassa hastigheten och restiden skulle bli till 2:06 för norrgående 
snabbtåg. 
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Möjlighet till förbigång medför i detta fall kortare restid för snabbtåg, men medför 
samtidigt förlängd restid för Öresundstågen. Den genomsnittligt förlängda restiden för 
ett Öresundståg som förbigås är antagen till 7-8 min. För alla Öresundståg blir restiden 
genomsnittligt förlängd med ca 2,5 min jämfört med JA. Söder om Helsingborg har  
Öresundståg fler resenärer än snabbtåg, det är då troligt att värdet av tidsförlusterna 
för resenärer på Öresundstågen överstiger värdet av den kortare restiden med 
snabbtågen. Förbigångsspår i Landskrona bör därför inte användas till förbigång av 
Öresundstågen. De kan istället användas till planerad förbigång av andra tåg med färre 
resenärer eller vid trafikstörningar för att få trafiken att totalt sett flyta på bättre.  
 
Om Öresundstågen istället kör 200 km/tim, kan förbigången i Falkenberg flyttas tillbaka 
till Halmstad. Det skulle även medföra att snabbtågen inte hinner upp nästa Öresunds-
tåg och det blir bara en förbigång. Testiden med Öresundståg skulle dessutom minska 
med 4 minuter.  
 
Figur 4.5: Grafisk tidtabell Halmstad – Malmö med 250 km/tim för snabbtåg 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  



4.3. Norge/Vänerbanan  

I den fastställda planen ingår nytt dubbelspår mellan Göteborg och Borås som byggs 
för 250 km/tim och är tänkt att trafikeras med snabba regionaltåg. När detta dubbel-
spår planeras vara klart kring 2035 blir det intressant att trafikera med tåg i 250 km/h 
mellan Borås och Göteborg som sedan fortsätter upp mot Öxnered/ Väners-
borg/Uddevalla. Så länge det går kvartstrafik med täta stopp mellan Älvängen och 
Göteborg, är dock bedömningen att det är olämpligt att köra i 250 km/tim på delen 
Göteborg – Älvängen. Potentialen för tidsvinsten på sträckan Älvängen – Öxnered är ca 
två minuter. Med en anpassning av pendeltågstrafiken hade det även varit möjligt att 
köra i 250 km/tim på delen Göteborg – Älvängen, tidsvinsten hade då blivit 3-4 min.  
 
Som nämndes i avsnitt 3.2 förutsätts restiden minska med ca 30 min efter att det 
byggts dubbelspår på den norska sidan. Delar av sträckan i Norge kommer att tillåta 
250 km/tim, men många uppehåll i Norge medför att tidsvinsten bara skulle bli ca 1 
min. Om även sträckan Älvängen – Öxnered höjs till 250 km/tim skulle restidsvinsten bli 
ytterligare ca två minuter. Restiden mellan Oslo och Göteborg skulle då sammanlagt 
kunna minska till från 3:10 till ca 3:07, givet 10 stopp.  
 
 

4.4. Mälarbanan Stockholm – Örebro 

Mälarbanan har den mest omfattande trafiken på sträckan Tomteboda – Kallhäll, där 
det idag går tio persontåg/tim som planeras öka till 14 persontåg/tim när fyrspåret är 
utbyggt 2029. Mellan Kallhäll och Kungsängen planeras det köra tio tåg/tim, se figur 4.6 
som visar trafikeringen på Mälarbanan i Basprognos 2040 uppdelat på olika tåg. Figur 
4.7 visar möjlig hastighetsprofil med 250 km/tim.  
 

Figur 4.6: Trafikering Mälarbanan i Basprognos 2040  

 

 

Tomteboda – Kungsängen  
Sträckan Spånga – Kallhäll har redan idag fyra spår, men kurvor medför att det inte är 
möjligt att höja hastigheten > 160 km/h. Den fortsatta utbyggnaden Tomteboda –
Spånga kommer att ske i befintlig sträckning, vilket medför att det inte heller går att 
åstadkomma höjning >160 km/h på resterande sträcka när hela fyrspåret är klart. 
Sträckan Kallhäll – Kungsängen har bättre spårgeometri, men har endast dubbelspår.  
Med den täta pendeltågstrafik blir det då svårt att nyttja >200 km/tim Kallhäll – 
Kungsängen så länge det inte byggts flera spår.  
 
Kungsängen – Västerås 
Den potentiella tidsvinsten är ca 3 min, givet tåg med samma accelerationsprestanda. 
Sträckan Kungsängen – Bålsta skulle då kunna få en höjd hastighet till 250 km/h, vilket 
skulle ge ca 0,5 min tidsvinst för regionaltåg som inte stannar i Bålsta och ca 0,3 min för 
tåg som inte stannar. Mellan Bålsta och Västerås är potentialen ca 2,5 min, men mellan 
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Bålsta och Enköping finns en nedsättning till 160 km/tim på det ena spåret vid Ekol-
sund. I Basprognosen förutsätts dels 4 regionaltåg/h och dels enstaka godståg under 
tider som persontrafiken är mindre omfattande. På nedspårssidan finns bara 
förbigångsmöjligheter i Enköping och uppspårsidan saknar helt förbigångsspår. Oavsett 
hastighetshöjning till 250 km/tim, bör ett förbigångsspår på uppspårssidan övervägas 
för att möjliggöra godståg vid mer attraktivare tider. Med tanke på det relativt låga 
kapacitetsutnyttjandet bör det vara fullt realistiskt att utnyttja tidsvinsten för snabba 
regionaltåg.  
 
Pendeltågstrafiken går i dagsläget i halvtimmestrafik, med insatståg från Bro i 
högtrafik. I basprognosen antas fortsatt halvtimmestrafik till Bålsta med insatståg till 
Bro. Det bör finnas goda möjligheter att nyttja tidsvinsten på ca 3 min. Figur 4.7 visar 
hastighetsprofil mellan Västerås och Stockholm för ett EC250 som stannar i Enköping, 
Bålsta och Sundbyberg. 

Figur 4.7: Hastighetsprofil mellan Västerås och Stockholm  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Västerås – Kolbäck 
Potentialen för gångtidsvinst är ca 25 sekunder. Tidsvinsterna på Kungsängen – 
Västerås leder till nya tidtabellsupplägg och det är fullt realistiskt att även tillgodogöra 
vinsten på denna delsträcka. 
 
Kolbäck – Jädersbruk 
Denna sträcka består av övergångar mellan enkel och dubbelspår och hastigheten 
överstiger inte 160 km/tim på någon del, vilket innebär att det inte går att få till  
hastighetsökning > 200 km/tim. 
 
Jädersbruk – Hovsta 
Potentialen för gångtidsvinst är ca 1:30 min för tåg på huvudspår. Delsträckan Ökna – 
Alväng utgörs dock av partiellt dubbelspår med växlar som klarar 130 km/h i vardera 
änden. Tåg som måste köra i avvikande huvudtågväg har då bara en potential på ca 30 
sekunder. Det skiljer alltså en minut beroende på om tåget kan använda huvudspåret 
och slippa köra genom växlar i avvikande spår. Trafiken på sträckan utgörs enbart av 
regionaltåg i relationen Stockholm – Örebro via Mälarbanan eller via Svealandsbanan.  



Möjligheten att hämta ut gångtidsvinsten i en framtida tidtabell är svårt att svara på. In 
mot Örebro respektive in mot Stockholm på respektive bana är dock dessa trafiksystem 
integrerade i många andra trafiksystem. Det skulle vara svårt i dagens upplägg. Men 
med nya hastigheter på Mälarbanan i stort, skulle uppläggen behöva göras om helt och 
hållet. Det partiella dubbelspåret utnyttjas idag för flygande möten. Med höjd 
hastighet minskar tidsutrymmet för detta med ca 30 sekunder.  
 
Det är fortfarande tillräckligt för ett flygande möte, men flexibiliteten för att planera in 
det blir sämre. Det finns också en risk att den minuts skillnad som föreligger mellan tåg 
i olika riktning gör att en stor del av vinsten försvinner i strävan mot symmetri och 
robusthet i tidtabeller. Innan beslut tas för en hastighetshöjning på denna bana bör ett 
tabellsupplägg som utnyttjar potentialen tas fram och förankras i möjligaste mån. Figur 
4.8 visar hastighetsprofil mellan Örebro och Västerås med ett EC250 som stannar i 
Arboga och Köping 
 
Figur 4.8: Hastighetsprofil mellan Örebro och Västerås  
 

 
 
För Mälarbanan handlar det sammantaget om ca 2-3 minuters tidsvinst Stockholm – 
Västerås. Sträckan Kallhäll – Kungsängen – Bro har redan relativt stora hastighets-
skillnader mellan pendeltåg och regionaltåg. Därför antas inte några vinster på denna 
del. För sträckan Bro – Bålsta – Västerås är det dock fullt möjligt att realisera 
gångtidsvinsterna på ca 2,5 minut. Oavsett om hastigheten är 200 eller 250 km/tim 
kommer det prognostiserad trafikökningen medföra behov av förbigångsspår för gods 
på uppspårssidan (idag finns endast ett förbigångsspår nedspårsidan i Enköping). På 
sträckan Västerås – Örebro kan det bli upp emot 2 minuters tidsvinst, där huvuddelen 
är koncentrerat till sträckan Jädersbruk – Hovsta som endast har dubbelspår mellan 
Ökna och Alväng.  
 

 
 

4.5. Ostkustbanan Stockholm – Sundsvall  

Ostkustbanan förväntas även framöver ha den mest omfattande trafiken söder om 
Uppsala, där det planeras vara fyra spår ca 2035. Linjekapaciteten söder om Uppsala 
förväntas då vara tillräcklig. I trafikanalysen studeras bara delen norr om Uppsala.   
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Arlanda – Uppsala 
Sträckan Länsgränsen (Myrbacken) – Uppsala planeras att få fyrspår till 2035. Det är 
ännu inte klarlagt om de två nya spåren ska dras i befintlig sträckning eller i ny sträck-
ning. Om de nya spåren byggs för pendeltågstrafik är det svårt att realisera högre 
hastighet på de gamla spåren. Om det ändå skulle gå att bygga två nya spår för 
snabbare trafik längs befintlig sträckning för tåg i 250 km/tim, skulle tidsvinsten 
Myrbacken – Uppsala bli ca en min jämfört med tåg i 200/tim. Om två nya spår istället 
skulle dras i ny sträckning direkt från Arlanda minskar avståndet med ca 3-4 km, vilket 
motsvarar ytterligare en minuts möjlig tidsvinst, dvs totalt två minuter.    

 

Uppsala – Gävle 
Potentialen för gångtidsvinst är ca 2-3 min, men trafiken är blandad med stora skill-
nader i restid redan med 200 km/tim. För fjärrtågen är även möjliga tåglägeskanaler 
in/ut från Stockholm styrande, där det finns många beroenden mot övriga tåg. Idag 
trafikeras sträckan av UL-tåg som gör elva uppehåll mellan Uppsala och Gävle, det 
medför relativt stor hastighetsskillnad. Trafikering kan till största del ske utan förbi-
gångar, men 2040 när snabba persontåg kör två gånger/tim krävs förbigång i Tierp för 
pendeltåg som fortsätter till Gävle. Figur 4.9 visar hastighetsprofil med 250 km/tim.  

 
Figur 4.9: Hastighetsprofil Uppsala – Gävle

 
 
Figur 4.10 visar en förutsatt systemtidtabell Uppsala – Gävle för norrgående tåg. 
Prognostidtabellen får samma struktur med 250-tåg som med 200 – tåg, men större 
hastighetsdifferens mellan tågen ger ökad störningskänslighet och mindre flexibilitet i 
tidtabellsläggningen. Både snabbtåg och IC-tåg kör i 250 km/tim och visas som röd linje 
med två tåg/tim. I trafikeringsanalysen blir pendeltågen (lila) förbigångna i Tierp både i 
JA (200 km/tim) och UA (250 km/tim). Vartannat pendeltåg fortsätter norr om Tierp. 
Under högtrafik förutsätts enstaka insatståg som kan använda grön kanal om tågen har 
få uppehåll. Godstågen blir förbigångna i Järlebo och Skutskär, se grå kanal. Förbigångs-
spår skulle helst behövas norr om Tierp på uppspårssidan och Storvreta på nedspårs-
sidan, men detta behövs i lika hög grad utan höjning till 250 km/tim. 
 



Figur 4.10: Grafisk tidtabell Uppsala – Gävle norrgående med 250 km/tim för snabbtåg 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Om det går godståg under de sex högtrafiktimmarna, blir möjlig tidsvinst två min, men 
under övriga timmar kan tre minuter nyttjas. Totalt går det 16 godståg per dygn. Om 
det antas att 25%, dvs två per riktning, av dessa går i högtrafiktimmarna med halv-
timmestrafik, innebär det att 12 av 28 snabba tåg får två min tidsvinst och resterande 
tre min, vilket ger ett snitt på 2,7 min. En tillkommande konflikt som kan ge avdrag är 
vid förbigångarna i Tierp på nordgång för UL-tågen under högtrafik sker på fel sida.  
 
Totalt sett skulle detta resonemang ge en genomsnittlig tidsvinst Uppsala – Gävle på ca 
2,5 min. En osäkerhet är i vilken mån kanalerna ut från Stockholm C går att justera med 
2 – 3 min, där det finns en del beroenden och låsningar mot Arlanda Express. Om 
dagens möjliga kanaler ut från Stockholm C studera kan hastighetshöjningen Uppsala – 
Gävle skapa möjligheter att flytta tåget till senare kanal, vilket krävs för att behålla 
tågmötena i Söderhamn och Hudiksvall vid timmestrafik.  
 
Gävle – Sundsvall 
I JA går timmestrafik med både regionaltåg och snabbtåg. Det medför att restiden för 
regionaltågen blir längre på grund av långa väntetider vid tågmöten. För att undvika 
detta skulle minst ytterligare en dubbelspårsetapp behövas. Detta gäller oavsett om 
snabbtågen kör i 200 eller 250 km/tim. Potential för gångtidsvinst finns framförallt på 
de nya planerade sträckorna och de delar som byggdes på 1990-talet, dvs mellan 
Ljusne och Söderhamn samt delar av sträckan Söderhamn – Hudiksvall. Höjning till 250 
km/tim ger ca tre min tidsvinst, där ca hälften utgör Gävle – Kringlan. >200 km/tim  
mellan Ljusne och Iggesund ger 0,1 min tidsvinst, se tabell 4.1. Möjliga restidsvinster på 
enkelspåriga banor beror på framtida trafikering och mötesbild här finns osäkerheter.  

 
Tabell 4.1:Gångtidsvinster Gävle – Sundsvall med 250 km/tim jämfört med 200 km/tim 

 

Från Till Tidsvinst 

Gävle Kringlan 00:01:34 

Kringlan Söderhamn 00:00:05 

Söderhamn  Hudiksvall 00:01:22 

Hudiksvall Sundsvall 00:00:07 

Totalt   00:03:08 
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Figur 4.11: Hastighetsprofil Gävle – Sundsvall 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Det troliga är att systemmötena vid takttidtabell med timmestrafik för snabbtågen 
hamnar i Söderhamn och Hudiksvall. För att möjliggöra en tidtabell med tillräckliga 
marginaler, kan dessa tidsvinster vara nödvändiga tillsammans med planerat dubbel-
spår Gävle – Kringlan (tidsvinst ca 7 min) och Dingersjö – Sundsvall (tidsvinst ca 2 min).  
Snabbtågen möts strax norr om Gävle, Söderhamn, Hudiksvall, Gnarp och i Sundsvall, 
se figur 4.12. Tidsvinsten Söderhamn – Hudiksvall ger då främst ökade marginaler då 
tågen möts där vid timmestrafik och klarar detta även med 200 km/tim. Det ger två 
min restidsvinst för snabbtågen och en min för ökade marginaler. Om det i en framtid 
byggs en dubbelspårsetapp förbi Hudiksvall, kan hela tidsvinsten nyttjas i tidtabellen 
 
Figur 4.12: Grafisk tidtabell Gävle – Sundsvall 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



4.6. Sundsvall – Umeå – Skellefteå 

Hastigheten Sundsvall – Härnösand varierar idag mellan 85 och 130 km/tim. Här finns 
det därför inte någon möjlighet att höja till >200 km/tim. Mellan Sundsvall och Umeå 
finns potential att få till drygt nio minuter kortare restid för snabbtågen, varav 40 
sekunder avser sträckan Härnösand – Västerarpsby på Ådalsbanan. Störst potential 
finns på sträckan Örnsköldsvik – Umeå med 5:28. Figur 4.13 visar hastighetsprofil 
Sundsvall – Umeå med stopp i Härnösand, Kramfors och Örnsköldsvik. 
 
Figur 4.13: Hastighetsprofil Sundsvall – Umeå med 250 km/tim 

 

 
 
Idag går regionaltågen i 180 km/tim, om det istället skulle anskaffas regionaltåg som 
klarar 250 km/tim, skulle tidsvinsten bli ca 10 minuter, med de uppehåll som sker idag, 
se tabell 4.2 som visar tidsvinster för snabbtåg och regionaltåg mellan Härnösand och 
Umeå samt vidare till Skellefteå. 
 
Tabell 4.2: Tidsvinster Härnösand – Umeå – Skellefteå med 250 km/tim 

 

 
 
Möjligheten att ta ut ovanstående tidsvinster beror på var tågmötena hamnar i ett 
troligt framtida trafikupplägg för snabbtågen. Med den förhållandevis omfattande 
regionaltrafiken och den ökande godstrafiken som väntas flytta från stambanan, ökar 
risken för att snabbtågen behöver stanna för tågmöten. Det är generellt positivt för 
kapaciteten att öka hastigheten på en enkelspårig bana då det innebär att tågen kör 
snabbare mellan mötesdriftplatserna, men samtidigt finns en risk för att tågen behöver 
bromsa in för tågmöten och därför inte kan utnyttja hela potentialen. 

Från Till Snabbtåg Regionaltåg

Härnösand Västerarpsby 00:00:40 00:00:28

Västerarpsby Örnsköldsvik 00:03:11 00:04:47

Örnsköldsvik Umeå 00:05:28 00:05:21

Umeå Skellefteå 00:06:44 00:07:11

Totalt 00:16:03 00:17:47
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Sträckan norr om Umeå antas få lika många regionaltåg, men inte lika många godståg. 
Dessutom antas inte lika många snabbtåg. Kapacitetsmässigt blir det därför betydligt 
lättare att klara en höjning till 250 km/tim, men å andra sidan blir nyttan inte lika stor 
då bara hälften så många snabbtåg kan dra nytta av den högre hastigheten.  
 
De flesta snabbtågen kan enkelt nyttja hela tidsvinsten i tidtabellen, då det är få 
snabbtåg i prognosen och de normalt inte möter varandra. Om även regionaltågen 
skulle köra 250 km/tim, möjliggörs ett attraktivt knutpunktsupplägg. Tågen skulle då 
varannan timme mötas för resandeutbyte i Umeå, Örnsköldsvik, Härnösand och 
Sundsvall. Då kan större delen av tidsvinsten nyttjas i tidtabellen. Tidsvinsten för 
extratåg i högtrafik för regionaltågen beror på hur tidtabellen utformas, men med 
högre hastighet minskar gångtiden mellan mötesstationerna, vilket ger möjlighet till ett 
mötesmönster med kortare restid.  
 
Det finns möjlighet att skapa en attraktiv tåglinje Skellefteå – Örnsköldsvik med ca 10 
min tid för tågvändning i ändarna, se figur 4.14. Under de tider tågen kör ett tåg i 
timmen i vardera riktningen, innebär det att tågen möts varje halvtimme. Med ett 
sådant upplägg kan tågmöten hamna i Robertsfors, Umeå och Nordmaling. 
Botniabanan är redan idag signalerad för 230 km/h med B-tåg till stora delar.   
 
Figur 4.14: Exempel på takttrafik med ett tåg i timmen som möjliggör kort restid  

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Möjligheten att införa en takttidtabell med ett tåg i timmen för regionaltågen i stråket 
Sundsvall  –  Luleå när Norrbotniabanan är utbyggd hela vägen till Luleå kan klaras med  
tåg för 250 km/h, se tabell 4.3. Det klaras bra och ger tillräckliga marginaler. Vid de 
tidpunkter då både snabb- och regionaltåg kör, framförallt på morgon- och 
eftermiddag tillkommer tågmöten. Det kan då bli svårare att hålla ihop ett taktfast 
upplägg för regionaltågen. En möjlighet är då att dra in uppehåll med få resenärer, bl a 
i Västeraspby, där totala tidsförlusten för uppehållet är ca 4 min. Den sammanlagda 
tidsvinsten Stockholm – Skellefteå med snabbtåg i 250 km/tim skulle bli ca 20 min 
jämfört med 200 km/tim. Större delen av tidsvinsten ca 16 min skulle hamna på delen 
Sundsvall – Skellefteå. För regionaltåg skulle motsvarande tidsvinst Sundsvall – 
Skellefteå bli ca 15 min, varav ca fyra min på sträckan Umeå – Skellefteå, se tabell 4.3.     
 



Tabell 4.3: Möjlighet att klara gångtidsmål för timmestrafik med knutpunktsupplägg  

Från Till 250 km/h 200 km/h 180 km/h 

Sundsvall Stavreviken 00:26:17 00:26:05 00:25:53 

Stavreviken Härnösand 00:25:57 00:25:52 00:25:45 

Härnösand Dynäs 00:26:47 00:27:16 00:27:33 

Dynäs Örnsköldsvik 00:28:58 00:32:11 00:33:58 

Örnsköldsvik Nordmaling 00:22:07 00:24:09 00:25:08 

Nordmaling Umeå 00:26:15 00:28:06 00:29:03 

Umeå Robertsfors 00:23:22 00:25:41 00:26:42 

Robertsfors Skellefteå 00:27:08 00:30:04 00:31:33 

Skellefteå Piteå 00:27:42 00:31:08 00:32:52 

Piteå Luleå 00:26:57 00:28:46 00:29:23 

 
 

4.7. Val av utredningsalternativ (UA) 

Utifrån beskrivningarna i avsnitt 4.2-4.6 har det tagits fram olika förslag på olika delar.  
 
Västkustbanan 
På Västkustbanan prövas förbättringar på tre olika sträckor: 

 Västkustbanan I (Kungsbacka – Lekarekulle) 

 Västkustbanan II (Lekarekulle – Helsingborg) 

 Västkustbanan III (Förbigångsspår Landskrona) 
Sträckorna möjliggör en sammanlagd tidsvinst på elva min för snabbtågen. Det innebär 
att den högre hastigheten kan nyttjas på ca 50-60 % av sträckan. Om Öresundstågen 
fortsätter att köra i 180 km/tim, kommer hastighetsskillnaden mellan snabbtåg och 
Öresundståg att öka, men då Skånetrafiken planerar att köpa in nya Öresundståg för 
200 km/tim är det troligt att de kommer att börja använda dem på sträckor där de gör 
störst nytta.  
 
Idag finns förbigångsspår i Landskrona för södergående tåg. Om det även skulle byggas  
förbigångsspår för norrgående tåg kan snabbtågen passera. Om Öresundstågen kör i 
200 km/tim, kan förbigången flyttas tillbaka till Halmstad. Det skulle inte heller krävas 
någon planerad förbigång söder om Helsingborg, men förbigångsspår i Landskrona kan 
ändå behövas vid störningar i trafiken.  
 
När det nya dubbelspåret Hässleholm – Lund är klart, kan det vara en intressant att 
köra vissa avgångar via Hässleholm. Det kanske är mest intressant för de avgångar som 
har störst konflikt med annan trafik. Framförallt om det finns intresse att köra tätare än 
timmestrafik med snabbtågen. Detta hade varit intressant att pröva, men behöver först 
studeras vidare. Det kommer dock inte att studeras i en denna rapport 
 
Norge/Vänerbanan 
På Norge/Vänerbanan antas 250 km/tim mellan Älvängen och Öxnered. I UA antas  
både tåg från Borås och mellan Oslo och Göteborg köra i 250 km/tim på sträckan 
Älvängen – Öxnered. Inom Västtrafik pågår vissa diskussioner om att minska 
turtätheten för pendeltåg och istället köra fler regiontåg. Om detta skulle bli verklighet 
kan det bli intressant att även höja hastigheten till 250 km/tim på delen Älvängen – 
Göteborg. Detta hade varit intressant att pröva, men behöver först studeras vidare. 
Det kommer dock inte att studeras i en denna rapport.  
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Mälarbanan 
På Mälarbanan antas hastigheten höjas >200 km/tim på sträckorna Bro – Västerås – 
Kolbäck och Arboga –  Hovsta. Tidsvinsten skulle då bli 2-3 minuter Stockholm – 
Västerås och 1-2 min Västerås – Örebro. Det innebär att den högre hastigheten endast 
kan nyttjas på ca 40-50 % av sträckan. I UA antas alla persontåg Stockholm – Västerås/ 
Örebro köra i 250 km/tim på berörda sträckor. Det görs även en känslighetsanalys om 
endast hälften av dessa tåg kör i 250 km/tim på berörda sträckor.  
 
Berörda operatörer anser det vara mycket positivt att kunna köra snabbare, men inför 
ett beslut om införskaffande av nya fordon för 250 km/tim vill de gärna veta om det i 
framtiden finns möjlighet att nyttja tågens prestanda på en längre sträcka. Det kan bli 
verklighet om det tillkommer fler dubbelspårsetapper på Mälarbanan i kommande 
planer. Eftersom det inte är aktuellt med 250 km/tim före ERTMS införts efter 2030, är 
det inte omöjligt att det tillkommit fler sträckor före ERTMS. Detta kommer att 
studeras i ett utökat alternativ i kapitel 5. I ÅVS Örebro – Västerås7 redogörs detaljerat 
för alla problempunkter och brister längs sträckan.   
 
Ostkustbanan 
På Ostkustbanan kan förbättringar prövas på tre olika sträckor: 

 Ostkustbanan Länsgränsen (Myrbacken) –  Uppsala 

 Ostkustbanan (Uppsala – Gävle) 

 Ostkustbanan (Gävle – Sundsvall) 
Det är än så länge osäkert om sträckning av det nya dubbelspåret mellan Uppsala och 
Myrbacken och om det därmed kommer att möjliggöra 250 km/tim. Därför prövas inte 
den sträckan. Ett generellt problem för Ostkustbanan är att den högre hastigheten 
endast kan nyttjas på ca 40 % av sträckan. På delarna Uppsala – Gävle och Gävle – 
Sundsvall antas 2-3 min tidsvinst vardera för snabbtåg som kör i 250 km/tim.  
 
På samma sätt som för Mälarbanan är berörda operatörer mycket positiva till att 
kunna köra snabbare på Ostkustbanan norr om Gävle, men inför ett beslut om 
införskaffande av nya fordon för 250 km/tim vill operatörerna på samma sätt som för 
Mälarbanan kunna nyttja tågens prestanda på en längre sträcka. Detta kommer att 
studeras i ett utökat alternativ i kapitel 5.  
 
Sundsvall – Skellefteå  
Två sträckor har studerats; dels 200 – 250 km/tim på delen Härnösand – Umeå och dels 
250 km/tim Umeå – Skellefteå. Snabbtågens tidsvinst skulle bli totalt 16 min, varav 9 
min på delen Härnösand – Umeå. För de regionala tågen finns också en potentiell 
tidsvinst på totalt 16 min genom att tågen ökar från 180 till 250 km/tim. Det är svårt att 
säga om Norrtåg kommer att köpa tåg för 250 km/tim framåt 2035 när första sträckan 
till Skellefteå är klar, om de fortsätter att köra 180 km/tim skulle det bara vara enstaka 
snabbtåg som kommer att köra i 250 km/tim. Detta får studeras vidare i kommande 
rapporter.    

                                                 
7 Åtgärdsvalsstudie Örebro C – Västerås C, TRV 2016/112706 



5. Tänkbara utbyggnader efter 2035  

Det är av naturliga skäl vanskligt att spekulera om vilka fortsatta utbyggnader för 
långväga persontrafik som kan vara aktuella i kommande planer, men det är viktigt att 
ha en långsiktig systemsyn när åtgärder planeras på medellång sikt. Framställningen i 
detta kapitel visar ett tänkbart scenario efter 2035.  

 

5.1. Göteborg – Malmö – Köpenhamn – Hamburg 

Det finns förväntningar om kortare restid mellan Göteborg och Köpenhamn och vidare 
till Hamburg. På sträckan Köpenhamn – Hamburg planeras stora utbyggnader fram till 
2028, se figur 5.1. Dels en 4-6-filig motorväg (röd) och dels dubbelspårig järnväg för 
200 km/tim (grön). Den nya sträckan Köpenhamn – Ringsted invigdes 2019, kvarvar-
ande sträckor kommer att elektrifieras och få dubbelspår. När den fasta förbindelse 
över Fehmarn Bält planeras vara klar, kommer restiden mellan Köpenhamn och 
Hamburg att minska från dagens 4:36 till som bäst 2:30 med endast stopp Lübeck. Tåg 
som även stannar ca fem gånger i Danmark kommer att kunna köra på ca 2:50. 
 
 Figur 5.1: Köpenhamn – Hamburg med fast förbindelse över Fehmarn Bält  

 
 
Det är endast korta  sträckor som byggs för 250 km/tim, men med kompletteringar kan 
det framöver vara möjligt att höja hastigheten på längre sträckor. Då borde restiden 
kunna minska till ca 2:15, men detta är osäkert. De beskrivna åtgärderna på 
Västkustbanan i kapitel 4 medger en restid Göteborg – Köpenhamn på ca 2:35. Det 
innebär att hela sträckan Göteborg – Hamburg skulle klaras på drygt fem timmar. En 
restid på fem timmar skapar möjlighet att köra ett regelbundet trafikupplägg med tåg 
varannan timme. Om det även möjliggöras 250 km/tim på sträckorna Helsingborg – 
Lund samt Göteborg – Kungsbacka, kan restiden minska med ytterligare 5-10 min. Det 
innebär samma restid som det under lång tid varit mellan Köpenhamn och Hamburg. 
Efter 2035 kan det därför vara tänkbart med 250 km/tim på fler delar av sträckan 
Göteborg – Malmö – Köpenhamn och vidare till Hamburg.  
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5.2. Göteborg – Oslo/Karlstad 

Framåt 2030 förutsätts dubbelspår mellan Oslo och Sarpsborg, strax norr om gränsen 
mot Sverige. För delen Sarpsborg – Öxnered är det inte planerat någon utbyggnad, 
men på sikt kan sträckan komma att byggas ut med dubbelspår för att kunna öka 
godstrafiken och för att minska restiden mellan Göteborg och Oslo. När den nya 
järnvägen Göteborg – Borås är klar, planeras det gå genomgående tåg Borås – 
Göteborg –Trollhättan – Vänersborg. Om även delen Öxnered – Sarpsborg är utbyggd 
för 250 km/tim på delar av sträckan kan även restiden minska Göteborg – Karlstad.  

 

5.3. Stockholm – Oslo 

Trafikverket har tillsammans med Jernbanedirektoratet tagit fram en ÅVS för sträckan 
Stockholm – Oslo och det kommer framöver att vara samrådsmöten med berörda 
kommuner och län minst en gång vartannat år. Parallellt med detta bildades i mars 
2016 bolaget Oslo – Stockholm 2.55 AB som ägs av Örebro och Karlstad kommun, 
Region Örebro Län och Region Värmland. Bolagets målbild handlar om vad som är 
möjligt att nå med rimliga medel, genom att komplettera befintlig infrastruktur och 
skapa genare dragningar på två ställen längs sträckningen. Järnvägen Oslo – Stockholm 
ska planeras för hastigheter upp till 250 km/tim och på delsträckor kunna användas för 
all typ av tågtrafik.  
 
På delarna Stockholm – Kristinehamn och Kil – Oslo finns flera möjliga utbyggnads-
alternativ och på delen Stockholm – Hallsberg finns redan idag tre möjliga körvägar, se 
figur 5.2. Dagens snabbaste restid är 5:33, men under åren 2003 – 2004 var kortaste 
restid 4:49. Den utbyggnad som skulle ge den största tidsvinsten är Arvika – Lilleström 
som kan minska restiden med ca en timme om den byggs för 250 km/tim. Om även den 
hårt belastade sträckan Kristinehamn – Karlstad – Kil byggdes ut till dubbelspår med 
högre hastighet skulle restiden kunna minska till ca 3:30. En ytterligare minskning ner 
mot tre timmar kräver att trafiken leds via Mälarbanan med höjd hastighet samt att 
det byggs en ny järnväg på delen Örebro – Kristinehamn. Vissa nya sträckningar kan 
komma att byggas för enbart persontrafik och då kommer befintlig järnväg att fungera 
för godstrafik och regional tågtrafik. På delarna Kolbäck – Örebro och Kristinehamn – 
Arvika är det antaget dubbelspår längs nuvarande sträckning.   
 

Figur 5.2: Stockholm – Oslo 

 

 

 

 

 

 

 



5.4. Stockholm – Sundsvall  

Trafikverket har tidigare tagit fram en förstudie för utbyggnad till dubbelspår Gävle – 
Sundsvall. När förstudien blev klar hösten 2010 inleddes ett samarbete med berörda 
län och kommuner och som nämndes ingår två sträckor i planen. Under 2019 togs det 
fram ett beslutsunderlag till en utbyggnadsstrategi Ostkustbanan Gävle – Sundsvall och 
vidare till Västerarpsby8. I april 2020 kommer denna att följas upp av en fastställd 
utbyggnadsstrategi. På längre sikt efter 2040 antas att hela sträckan Gävle – Sundsvall 
är utbyggd till dubbelspår.  

 

5.5. Sundsvall – Luleå 

Som nämndes i avsnitt 2.4 ingår en utbyggnad av nytt enkelspår Umeå – Skellefteå i 
den fastställda planen som en första etapp av Norrbotniabanan. Resterande sträcka 
Skellefteå – Luleå är en naturlig fortsättning, med byggstart efter 2030. På delen 
Sundsvall – Härnösand är hastighet och standard betydligt lägre och kommer att utgöra 
en stor flaskhals om det kompletteras med fullständigt dubbelspår söder om Sundsvall. 
Resandet mellan Sundsvall och Härnösand är också klart större än delen Härnösand – 
Kramfors. På lång sikt kan det därför bli aktuellt med ny sträckning Sundsvall – 
Härnösand, som skulle byggas för 250 km/tim. Den mellanliggande sträckan Härnösand 
– Umeå antas dock ha samma sträckning.  
 
 

5.6. Stockholm – Göteborg/Malmö 

Sträckorna Stockholm – Göteborg/Malmö har tidigare pekats ut att ingå i ett nät med 
enbart nya stambanor. Trafikverkets nuvarande inriktning är att Ostlänken och 
Göteborg – Borås byggs för 250 km/tim, medan Hässleholm – Lund byggs för 320 
km/tim. Det har dock  inte beslutats om hastighet på övriga delar. Därför redovisas 
sträckorna med hastigheter 250-320 km/h. Beroende på om utbyggnaden av nya 
stambanor drar ut på tiden eller aldrig kommer till utförande, kan det finnas skäl att 
uppgradera delar av nuvarande stambanor som har god spårgeometri. Därigenom kan 
dessa sträckor tillsammans med andra nybyggda delar skapa bra restider. Det gäller 
huvudsakligen sträckan Nässjö – Hässleholm på Södra stambanan, som skulle kunna 
fungera bra tillsammans med Ostlänken, Hässleholm – Lund och en utbyggnad 
Linköping – Tranås/Aneby.   
 
För relationen Stockholm – Göteborg är det svårare att dra nytta av etapputbyggnader 
på ett höghastighetsnät. Om hastigheten höjs på delen Stockholm – Örebro kan det 
dock vara intressant att kombinera med en höjd hastighet på delen Hallsberg – Alingsås 
på Västra stambanan. Om det även skulle byggas ett nytt dubbelspår mellan Alingsås 
och Göteborg, blir det än mer intressant, se figur 5.2. 

   

5.7. Sträckor för 250 km/tim med långsiktig systemsyn   

Den långsiktiga systemsynen har varit vägledande när det tas fram funktionella system-
krav. Med en långsiktig systemsyn går det således att urskilja fler sträckor som kan vara 
intressanta för tåg > 200 km/tim.  Figur 5.2 visar de sträckor där det bedöms finnas en 

                                                 
8 Utbyggnadsstrategi för sträckan Gävle-Västerarpsby (Trafikverket, TRV 2019/15192)  
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marknad för ett järnvägssystem för > 200 km/tim med tidshorisont efter 2035. Om 
dessa sträckor byggs ut bör dessa byggas för minst 250 km/tim.  
 
För relationerna Stockholm – Örebro – Oslo, Oslo – Göteborg – Malmö – Köpenhamn – 
Hamburg och Stockholm – Sundsvall – Luleå antas det även framöver inte finnas en 
marknad för ett separat höghastighetsnät. Det antas därför vara järnvägar med 
blandad trafik och hastighet 250 km/tim. Det är heller inte otänkbart att det kan vara 
ekonomiskt fördelaktigt att bygga andra sträckor för upp till 250 km/tim om det av 
kapacitetsskäl måste byggas nya spår. Detta måste dock alltid ställas mot 
merkostnaden och den tillkommande nyttan.   
 

Figur 5.2: Tänkbara sträckor för 250 km/tim med en långsiktig systemsyn   

 
 

5.8. Utökat alternativ 

I avsnitt 4.7 nämndes ett antal tillkommande sträckor för att i större utsträckning kunna 

dra nytta av tåg som kör i 250 km/tim. I figur 5.3 visas ett sådant utökat alternativ. 

Mälarbanan 

Berörda operatörer ser gärna att tågens prestanda med högre hastighet än 200 km/tim 

nyttjas på en längre sträcka. Eftersom det inte är aktuellt med 250 km/tim före 

införande av ERTMS efter 2030, är det inte omöjligt att det tillkommit fler sträckor före 



ERTMS har blivit infört. Det gäller framförallt sträckan Kolbäck – Köping – Valskog som 

har enkelspår med låg standard. I det utökade alternativet antas därför att det byggs 

dubbelspår för 250 km/h på delar av sträckan Kolbäck – Köping – Valskog. 

Eftersom passagen genom Köping antas vara komplicerad förutsätts dubbelspår från 

Kolbäck till ca 4 km före Köping, samt ca 4 km efter Köping till Valskog. Det skulle 

innebära dubbelspår på en sträcka av ca 16 km. Befintliga enkelspår genom Köping 

skulle då vara kvar. Kostnaden för att möjliggöra ca 16 km dubbelspår bedöms mycket 

grovt uppgå till ca 150 000 kr/km, vilket skulle innebära ca 2,5 miljarder kr. 

Tillkommande tidsvinst för tåg som kör 250 km/tim bedöms uppgå till ca 4 min.  

På Ostkustbanan mellan Gävle och Sundsvall antas ytterligare två dubbelspårsetapper 

för 250 km/tim på vardera 19 km.  Det innebär att ca 50 % av sträckan skulle klara >200 

km/tim. De föreslagna nya etapperna är dels förbi Hudiksvall mellan Idenor och 

Stegskogen 4,2 miljarder km (19 km) och dels Tjärnvik – Dingersjö 3,2 miljarder (19 

km). Dessa båda utbyggnader skulle tillsammans ge ca 20 min tidsvinst.  

Figur 5.3: Utökat alternativ för 250 km/tim med blandad trafik   
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6. Tekniska förutsättningar 

För sträckor som redan är byggda och till största delen redan anpassade för hastigheter 
>200 km/tim är det inte rimligt att sätta tekniska krav. För dessa sträckor är utgångs-
punkten istället att försöka anpassa sträckorna för hastigheter >200 km/tim med de 
förutsättningar som redan är givna. Här blir det således mer en inventering av vilka 
möjligheter som kan erbjudas. De åtgärder som då krävs för att höja hastigheten antas 
generellt hålla sig inom nuvarande järnvägsområde, även om det kan förekomma 
något undantag. Detta gäller till stor del även långt gångna projekt som är 
projekterade, men ännu inte startade. 
 
För projekt där det finns en fastställd korridor, men som inte är detaljprojekterade har 
det utgåtts från funktionella krav >200 km/tim med blandad trafik. Det gäller 
sträckorna Gävle – Kringlan, Sundsvall – Dingersjö och Umeå – Skellefteå. För sträckan 
söder om Uppsala finns ännu inte någon fastställd korridor. I detta fall förs resonemang 
om för och nackdelar med olika linjesträckningar utifrån krav för tåg > 200 km/tim. 
  
 

6.1. Anpassningar med hänsyn till ny kunskap 

Ny kunskap har kommit fram efter kapacitetsutredningen 2012 som innebär att det 
behöver göras mer omfattande åtgärder för att klara av hastigheter upp till 250 
km/tim. Kraven är hårdare på ballastfritt spår som har högre investeringskostnad än ett 
konventionellt spårsystem. Ballastfritt spårsystem har dock lägre underhållskostnader 
än ballastspår. Vid nybyggnad för hastigheter mellan 200 och 250 km/tim krävs bättre 
spårläge än vad som tidigare förutsatts. Systemet måste byggas och anpassas så att det 
är möjligt att vidmakthålla rätt spårläge med rimliga åtgärder. Det kan möjliggöras med 
rätt underbyggnad. 
 
Vid anpassning av befintliga sträckor för att klara 200-250 km/tim antas ballasterat 
spårsystem. För dessa sträckor kan det då krävas mer omfattande underhåll. Ökat 
underhåll för ombyggda och anpassade bandelar ger då bättre förutsättningar för 
bättre punktlighet än dagens stambanor, men medför samtidigt att den tillgängliga 
kapaciteten minskar genom längre tider för underhåll. Infrastrukturförvaltare som har 
banor med hastigheter omkring 250 km/tim och ballastspår använder idag reserverad 
tid på nätter för att genomföra nödvändigt underhåll. Den reserverade tiden kan då 
innebära enkelspårsdrift, det är något som tillämpas av DB på ballastspår i Tyskland. 
Detta kan påverka kapaciteten för godstrafik på stambanorna negativt.  
 
Bulleremissioner från järnvägen behöver hanteras. Arbete med höghastighetsbanor har 
visat att behovet av nödvändiga bulleråtgärder är större än vad som tidigare bedömts 
även om åtgärderna blir mindre omfattande med lägre hastighet. För hastigheter upp 
till 250 km/tim kan buller reduceras effektivt med låga bullerskärmar upp till 2,5 meter. 
Kostnad för åtgärder kan öka jämfört med tidigare bedömning, men blir inte lika 
omfattande som för hastigheter upp till 320 km/h. Det är här viktigt att se över 
möjligheterna att ha krav på fordon alternativt att fordon med lägre bullernivåer 
utvecklas vilket kopplar till TSD. Dessa är hårdare än dagens krav.  
 
 
 

  



6.2. Funktionella krav för 250 km/tim 

Vid utformning av ny järnväg är det viktigt att slå fast funktionella krav på den nya 
anläggningen. Dessa ska ge trafikal nytta, vara samhällsekonomiskt rimliga och 
möjliggöra hållbar utveckling. De funktionella kraven är till sin natur övergripande och 

beskrivs i dokumentet Funktionella krav ny järnväg för 250 km/tim med blandad trafik9, 
Tekniska krav hanteras i dokumentet tekniska krav för 250 km/tim.  
 
De nya järnvägarna byggs för att klara hastigheter upp till 250 km/tim. I aktuell version 
0,6 av Funktionella krav finns tolv st krav. Kraven gäller på utpekade stråk primärt för 
nybyggda sträckor med hastigheter över 200 km/tim. I nuvarande plan ingår dels en 
första etapp av Norrbotniabanan mellan Umeå och Skellefteå och dels tre nya 
dubbelspårssträckor på Ostkustbanan mellan Arlanda och Sundsvall. Om det i senare 
planer tas beslut om nya sträckningar på delarna Stockholm – Oslo, Öxnered – Oslo och 
Skellefteå – Luleå kan dessa delar också komma att ingå. Inom berörda stråk kan det 
även finnas sträckor med hastigheter under 200 km/tim där regelverket behöver 
tillämpas. För de kvarvarande projekten på Västkustbanan görs det en särskild 
prövning. Avsteg från de funktionella kraven ska utredas separat och får endast 
genomföras efter beslut av cVO Planering eller till den som cVO Planering delegerar 
beslutsrätt.  
 
 

6.3. Tekniska krav för 250 km/tim 

Under hösten 2018 togs det fram en remissversion av Tekniska krav för nybyggnation 
av järnväg med STH 201-250 km/tim blandad trafik (TK250). Det är ett Trafikverksdoku-
ment som tillsammans med Trafikverkets regelverk innehåller Trafikverkets tekniska 
krav för planering, projektering, byggande, drift och underhåll av järnväg för hastig-
heter mellan 201-250 km/tim med blandad trafik. Dokumentet TK250 har tagits fram 
VO Underhåll med resurser från flera delar inom Trafikverket och en slutlig version blev 
klar i maj 2019. Ambitionen är att integrera TK250 i befintligt regelverk.  
 
TK250 utformas i syfte att uppfylla de funktionella systemkrav som är framtagna inom 
projekt 250 km/tim med blandad trafik. Utöver dessa krav ska TK250 tekniskt 
möjliggöra en hastighet på 250 km/tim på de nybyggda banor som byggs efter dessa 
krav. Dokumentet gäller således endast för nybyggnation. Minsta omfattning för 
nybyggnation är mellan och inklusive två driftplatser som innehåller något spåravsnitt 
med STH över 200 km/tim. TK250 kompletterar Trafikverkets befintliga regelverk samt 
TSD för att möjliggöra hastigheter på 250 km/tim. För de lokala förutsättningarna står 
kraven i respektive investeringsprojekts Anläggningsspecifika krav järnväg (AKJ).  
 
TK250 upprepar inte krav som finns i Trafikverkets regelverk, lagar och andra 
författningar. TK250 kan dock ange detaljeringar eller specificeringar till kraven i 
respektive författning. I det fall lag eller annan författning ställer strängare krav än vad 
som anges i TK250 gäller dessa krav. I TK250 redovisas nya, skärpta eller ändrade krav i 
jämförelse med Trafikverkets regelverk. Det betyder att Trafikverkets ordinarie 
regelverk gäller där det saknas krav i TK250. Det innebär också att där motstridiga krav 
finns mellan Trafikverkets regelverk och TK250, gäller kraven i TK250. Hur TK250 
förhåller sig till de övriga kravdokumenten visas i figur 6.1.  
 
  

                                                 
9 Funktionella krav ny järnväg för 250 km/tim med blandad trafik, version 0,6 
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Figur 6.1: Kravhierarki för aktuella kravdokument  

 
Plattformslösningar för regionaltåg 
Idag finns många platser där tåg passerar i upp till 200 km/tim förbi plattformar och 
det är i regel på små stationer som har denna situation. Inom projektet har gällande 
regelverk för TSD och TDOK inom detta område gåtts igenom och det har tagits fram en 
underlagsrapport10. Gällande versioner av TSD visar att regelverket saknar krav 
avseende STH och passage av plattformar. Genomgång av tidigare nu inte längre 
gällande TSD visar att TSD Infrastruktur 2008/217/EG medförde krav avseende tillträde 
till plattformar som trafikeras med tåg vars hastighet är lika med eller större än 250 
km/tim.  

 
I tidigare regelverk gällde att tåg inte fick passera på spår intill plattform med väntande 
passagerare i hastigheter över 240 km/tim. Jämfört med hastighet 200 km/h medförde  
då hastigheter upp till 240 km/tim att det endast tillkom en 2 m säkerhetszon för 
passerande tåg mot plattform. Eftersom ATC-systemet medför att tåg kan köra upp till 
9 km/h överhastighet kommer gränsen i TSD att sättas till maximalt 250 km/tim, vilket 
då kommer att gälla när det kan bli aktuellt med införande av 250 km/h. På sträckor 
som uppgraderas från 200 till 250 är utgångspunkten därför att öka skyddszonen för 
att kunna passera i upp till 250 km/tim. Ofta är plattformen tillräckligt bred för att 
utöka skyddszonen, vilket endast skulle kräva ommålning av skyddszonen. Om 
plattformen inte är tillräckligt bred behöver den då breddas. Det kan i så fall medföra 
en större ombyggnad.  
 
Även om nuvarande regelverk säger att det är tillåtet att passera förbi plattform i upp 
till 250 km/tim är det inte någon tillfredställande säkerhet, som borde undvikas vid 
nybyggnad när hastigheten > 200 km/tim. Det går då att diskutera olika plattforms-
lösningar vid hastighet >200 km/tim.  På dubbelspåriga banor är den normala lösningen 
att bygga sidotågspår med sidoplattformar som finns i exempelvis Laholm och Båstad. 
När det är vändande tåg är det från kapacitetssynpunkt bättre att bygga vändspår 
mellan huvudspåren för att undvika att tågen korsar huvudspåren. Figur 6.2-6.4 visar 
exempel på lösning för enkelspårsbana vid nybyggnad. I figur 6.2 är det 
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mellanplattform och tre spår, medan det i figur 6.3 visas mötesstation med två spår, 
lång sidoplattform och lång7a växlar på mitten.  
 
Figur 6.1: Exempel på plattformslösning med mellanplattform på enkelspårig bana 
 

 

 

Figur 6.3: Exempel på plattformslösning med tvåspårspårstation på enkelspårig bana 

 

 

 

Figur 6.4: Exempel på plattformslösning med sidoplattformar på enkelspårig bana 

 

 

 

 

6.4. Fordon 

Mälardalstrafik har beställt 33 st fyravagnars dubbeldäckartåg från Stadler med 333 
sittplatser. Tågen som levereras under åren 2019-2021 och började trafikera i 
december 2019 har littera ER1 och visas i figur 6.5. Tågen har en topphastighet på 200 
km/tim, men är trycktröga och kan därmed klara att köra i tunnlar som är byggda för 
höghastighetståg med små tunnelareor. Tågen har också mycket bra 
accelerationsegenskaper.  
 
Det finns ett antal tänkbara fordon för 250 km/tim. Ett sådant är det nya flygtoget som 
ska köra till Gardemoens flygplats i Oslo och som tillverkas av den spanska tågtillverk-
aren Caf. Det beställda tåget är 102 m långt och har fyra vagnar med 236 sittplatser och 
topphastighet 245 km/tim. Andra tänkbara tåg är Talgo 250 och Alstom Avelia, som har 
korglutning upp till 200 km/tim,. Västtrafiks nya Zefiro Express (Regina X) är ett derivat 
av ett kinesiskt tåg som går i 250 km/tim, vilket innebär att det torde vara möjligt att 
beställa dessa med  250 km/tim. Typtåget i denna rapport har dock varit Stadler EC250 
som är ett fordon för mer långväga trafik, se figur 6.6. EC250 har dock  inte lika bra 
acceleration som de ER1 som beställts av Mälardalstrafik. För att göra jämförelse med 
200 km/tim har det använts EC250 med topphastighet 200 km/tim. Då blir det 
jämförbar accelerationsprestanda.  
 

Reg 

Reg tåg 
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   Figur 6.5: Det nya tåget ER1 som har börjat trafikera i Mälardalen 

 
Figur 6.6: EC 250 som fungerar som typtåg 

 
 

6.5. Buller 

Den högsta hastigheten som tåg framförs på i Sverige är i nuläget 200 km/tim.  ÅF Ljud 
och Vibrationer har studerat konsekvenser om hastigheten ökar till 250 km/tim på 
berörda delar av Västkustbanan, Göteborg – Öxnered, Mälarbanan och Botniabanan11.   
 
När det gäller uppgradering av befintlig bana antas det inte vara väsentlig ombyggnad 
om trafiken antingen är samma eller ökar med någon dubbeltur. När det gäller 
nybyggnad måste bullervärden klara normerna nybyggnad.  

  

                                                 
11 Bullerutredning 250 km/tim ÅF Ljud och Vibrationer (2018 – 11 – 27) 



7. Anläggningskostnader  

7.1. Allmänt 

I detta kapitel redovisas kostnaden för de föreslagna åtgärderna som kan möjliggöra 
250 km/tim inklusive dess osäkerhet. Dessutom förklaras de mest kostnadspåverkande 
förutsättningarna. Tyngdpunkten i avsnittet är att förklara metodiken och att tolka 
resultatet i detta tidiga skede. Inom ramen för detta arbete har det inte funnits 
möjlighet att genomföra regelrätta osäkerhetsanalyser enligt successivprincipen, vilka 
är en förutsättning för god värdering av osäkerheten. Kostnadskalkylerna bygger på 
underlag som i sig är osäkra vad gäller faktiskt omfattning på åtgärdsbehoven. Med 
tanke på det mycket tidiga skedet, begränsade tiden för uppdraget, osäkra faktaunder-
lag, samt stora osäkerheter att arbeta i spår på så pass trafikerade spår, måste 
kostnadsuppskattningarna därför tolkas med stor försiktighet.   
 
Alla priser är uttryckta i prisnivå 2018-06 och redovisade totalkostnader visar värdet för 
50 % sannolikhet, dvs det är 50 % sannolikhet att projektet kan utföras till det angivna 
beloppet eller billigare. 

Angreppssätt/metod 

Utredningen för höjd hastighet till 250 km/h på befintliga banor är baserad på en 
inventering av geometri och tekniska komponenter utifrån Baninformationssystemet 
(BIS). Utöver detta finns det några områden där omfattningen av uppkomna problem 
framkommer först vid tester i 250 km/h samt efter att dessa problem åtgärdats.  
 
När det gäller uppgradering av befintliga järnvägar har det utifrån olika lösningsförslag 
gjorts kvantifiering av ingående anläggningsdelar på en grov nivå. Detta arbete har 
utförts av konsult, som även har gjort självständiga kostnadsuppskattningar av 
lösningsförslagen. Vid sidan av konsultens kalkylarbete har separata kostnadsuppskatt-
ningar gjorts av Trafikverket. Dessa bedömningar har först utförts enskilt av ett antal 
erfarna personer. Därefter har ett antal möten genomförts, där de enskilda kalkylernas 
resultat och förutsättningar diskuterats och ensats. I nästa steg har Trafikverkets och 
konsultens uppfattning jämförts och analyserats.  
 
Alla prisnivåomräkningar är gjorda med Trafikverkets ”Investeringsindex banhållning”, 
som är en viktad indexkorg baserad på en schablonmässig fördelning av olika material -  
och arbetskostnader i ett genomsnittligt järnvägsprojekt. S.k. indexlittran ingående i 
SCB:s entreprenadindex används för omräkningen. Detta är en grov modell, vilket 
innebär att prisnivåomräkningarna kan vara en felkälla.      
 
 

7.2. Broar 

I början på 2000 – talet ändrades regelverket, så att broar beräknas utifrån dynamiska 
laster (vibrationer). Därför är det främst broar som är byggda före år 2000 där det finns 
störst risk för skadliga dynamiska laster. KTH har gjort beräkningar som ger en indika-
tion och modellen visar att även vissa broar inte skulle klara 200 km/h, där tågen redan 
idag kör 200 km/h. Modellen är mycket indikativ, därför krävs i många fall utökad 
analys och fältmätningar för att bedöma om broar klarar lasterna bättre än vad modell-
körningar visat. För broar med dynamiska egenskaper som inte tillåter höjd hastighet 
kan det bli aktuellt med eftermontering av externa dämpare. Även här finns en 
osäkerhet om metodik och genomförbarhet. Metoden bygger på simuleringar och är i 
ett utvecklingsstadium utan praktiska erfarenheter från svenska förhållanden. 
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7.3. Geotekniska förstärkningsåtgärder  

Vid tåghastigheter >200 km/h kan ”höghastighetsfenomen” uppstå , fenomen som 
ledde till störningar vid Ledsgård 1997, med hastighetsnedsättningar som följd. 
Problemet kan uppstå om undergrunden är så vek att tåghastigheten närmar sig eller 
tangerar hastigheten för den vågutbredning som uppstår i marken under tåget. 
Rörelser och vibrationer kan då uppstå vilket kan skapa problem både för banvallen 
och för området runt banvallen. Vibrationerna kan även innebära komfortproblem för 
tågpassagerare. Hur stor andel av banorna som kan omfattas av problematiken har 
bedömts av geotekniker på Trafikverket som i vissa fall arbetat med utbyggnaden av 
aktuella delsträckor. Där geotekniska förstärkningar krävs, finns det en osäkerhet kring 
metodval och genomförbarhet. I Ledsgård förstärktes den aktuella sträckan med kalk-
cement-pelarföre (kc-pelare) som installerades vertikalt under banken. 
Ledsgårdmetoden innebär att banorna behöver stänga under en längre period och har 
därför inte bedömts som en gångbar metod i befintlig anläggning.  
 
På sträckor där det krävs geotekniska förstärkningsåtgärder föreslås en metod med KC-
pelarförstärkning, där pelarna sätts i skivor längs spåret och där pelarna borras snett in 
under banken i 40-45 graders vinkel, se figur 7.1. Pelarinstallationen medför en risk för 
rörelser i banken, främst under själva installationen, men även en tid därefter tills 
pelarnas hållfasthet vuxit till. Pelarinstallationen kan ske med pågående trafik, men 
risken för rörelser och oroligt spårläge medför att en hastighetsnedsättning till 70 km/h 
föreslås på förstärkningssträckor. Vid behov utförs ballastkomplettering och 
spårjustering. Översyn och eventuell justering av kontaktledningen görs. 
Hastighetsnedsättning på sträckan kvarstår tills spår och kontaktledning justerats. 
Sättningen övervakas under perioden efter åtgärd. På enkelspår antas enkelrad på 
vardera sidan vara tillräcklig som förstärkningsåtgärd. Det är viktigt att påpeka att det 
är en stor osäkerhet med den föreslagna metoden, eftersom den aldrig använts i 
praktiken och det är inte verifierat att den fungerar för att minska hastighetsberoende 
vibrationer. 
 
Figur 7.1:Antagen förstärkningsmetod med KC – pelare in under banken 

 

 



Ovan beskrivna geoteknisk förstärkningsmetod är att betrakta som en fast 
förutsättning för kostnadsbedömningarna. Om metoden inte löser problemet, innebär 
alternativa metoder sannolikt så stor påverkan på trafiken att hela lösningsförslaget 
kan behöva omprövas. Inom projektet har flera möten hållits med geotekniska 
experter. Det är tydligt att frågan är komplex och det är osäkert hur stort problemet 
faktiskt är, där några geotekniker anser att problemet är mindre än i de antagna 
förutsättningarna. Det framförs också att metoden som använts för beräkningar kanske 
inte löser problemet, och att de åtgärder som kommer krävas längs banorna är 
betydligt dyrare än de nu beräknade. För att ta redo på omfattningen av 
hastighetsberoende vibrationer behöver fältmätningar och mätningar med rullande tåg 
i överhastighet (upp till 275 km/h, 10% överhastighet mot 250 km/h) genomföras. 
 
Den föreslagna metodiken för dynamisk dämpning av broar med eftermonterade 
dynamiska dämpare enligt avsnitt 7.2 behöver utredas ytterligare inom ramen för 
fortsatt arbete med specificering av omfattning på och typ av åtgärder. Även den 
föreslagna metodiken för dynamiska dämpare behöver utredas ytterligare inom ramen 
för fortsatt arbete med specificering av omfattning på och typ av åtgärder. 
 
Nästa steg för att höja hastigheter på studerade banor är således att genomföra 
testkörningar med mätvagn i högre hastigheter för att kunna klargöra omfattningen av 
åtgärdsbehoven, därefter att göra ett fullskaletest av föreslagen geoteknisk 
förstärkningsåtgärd följt av fördjupad utredning på broarna enligt kalkylunderlaget.  
 
 

7.4. Trafikering under byggtiden  

På de befintliga banorna kommer det att bli trafikpåverkan när mätkörningar ska 
genomföras, det gäller framförallt Västkustbanan, Älvängen – Öxnered samt Uppsala – 
Gävle. Dessa mätkörningar behöver ske med avstängt spår och potentiellt även med 
inskränkningar på årstid och siktförhållanden. Initial mätning görs först i banans 
hastighet för att skaffa ett referensvärde. Mätning bedöms ske i 10 km/h intervall från 
210 km/h upp till 275(280) km/h (+10% överhastighet mot dimensionerande 250 
km/h). Dvs 8 mätningar för varje spår där hastigheten är att höjas. Mellan varje 
(huvudsak nattliga) mätpass antas en ställtid för att utvärdera och besiktiga spår och 
mätpunkter. Målet är att anläggningen ska vara säker och öppen mellan mätpassen. 
Mätning i överhastighet kräver avstängt spår för normal trafik och avstängt signal-
system. Därför bedöms faktisk mättid till 5 timmar per dygn och att man bedriver 
arbetet 5 pass i veckan. Varje pass antas kunna mäta upp till 50 km enkelspår en gång 
samt avslutande kontrollmätning i normal hastighet för att säkerställa ett säkert 
öppnande för ordinarie trafik.  
 
Hastighetshöjningen i sig införs genom ställverks –  och trafikstyrningsuppdatering som 
kräver helavstängt spår under tiden det görs, tiden i sig är dock relativt kort och kan 
möjligtvis också samordnas med annat slutarbete. När de geotekniska förstärkningar 
sedan ska genomföras, krävs  hastighetsnedsättning på den sträcka som åtgärdas. Det 
är osäkert hur stor sänkningen behöver bli, men någonstans 70 – 100 km/h bedöms 
krävas. Nedsättningen ligger under en tid på cirka tre månader och avslutas med en 
kortare avstängning för slutlig spårjustering. Vid själva borrningsmomentet är banan 
helt stängd, här rör det sig om ett arbete på nattetid/förlängd helgnatt.   
 
Då det blir en del störningar i trafiken kan det vara bra att göra hastighetsökningen i 
samband med införande av ERTMS. Det kan även finnas betydande samordningsvinster 
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att göra båda arbetena samtidigt. Detta får i så fall studeras närmare i den fortsatta 
planeringsprocessen.   

 
 

7.5. Ökat underhåll 

Att höja hastigheten till 250 km/h på befintliga banor, kommer även innebära att 
underhållskostnaden för anläggningen ökar. Spårtoleranserna i spårläget är lägre i den 
högre hastigheten. Hela banans spårläge måste underhållas så att det klarar toleranser 
för 250 km/h, vilket innebär en högre underhållskostnad än dagens läge. Till det 
kommer att blandtrafik med höjd rälsförhöjning gör att snabba tåg ligger nära 
maxgräns för rälsförhöjningsbrist och långsamma godståg ligger nära maxgräns för 
rälsförhöjningsöverskott. Detta förhållande ger upphov till ökat slitage och därmed 
ökade underhållskostnader. Konsekvenser för underhållet är inte medtagna i 
kostnadsbedömningarna. 
 
 

7.6. Oslo – Göteborg – Malmö 

Längs sträckan utreds hastighet >200 km/h för långväga tågtrafik på befintliga sträckor 
och nybyggnadssträckor som ingår i fastställd plan 2018-2029. På sträckan Älvängen – 
Öxnered är det även tänkt att snabba regionaltåg kan nyttja den högre hastigheten. 
Utbyggnad av ERTMS förutsätts har skjutits fram i tiden och förutsätts ske 2027-2029, 
det innebär att hastighetshöjningen kan ske tidigast 2029.  

Älvängen – Öxnered  

Höjning >200 km/h kan ske på en stäcka av ca 50 km och den totala anläggnings-
kostnaden bedöms uppgå till ca 45 Mkr. Ungefär halva kostnaden är banöverbyggnad 
och består av rälsförhöjning för att möjliggöra höjd STH på ca 14 km fördelat på 16 
kurvor. Den andra delen av kostnaden gäller mätning med mätvagn i 250 km/h för 
kontroll av banans geotekniska egenskaper.  
 
Sträckan ger relativt liten trafikpåverkan. Efter att mätning med mätvagn genomförts 
bedöms åtgärder med rälsförhöjning på 16 kurvor kunna genomföras under ett antal 
nätter, företrädelsevis dock paketerat med flera under ett längre pass. 
  

VKB 1 Kungsbacka – Lekarekulle 

Höjning >200 km/h kan ske på en stäcka av 13 km och den totala anläggningskostnaden 
bedöms uppgå till ca 160 Mkr. Den största delen avser geotekniska åtgärder med ca 
135 Mkr, varav mätning med mätvagn ca fem Mkr. Åtgärder i befintlig banöverbyggnad 
består av justering av rälsförhöjning på fem kurvor och förlängning av en övergångs-
kurva, som kostar ca 25 Mkr.  
 
Arbetet med rälsförhöjning på de fem kurvor som berörs kräver arbete i spår under 
flera nätter, företrädelsevis dock paketerat med flera under en längre helgnatt. Drygt 
två km geoteknisk förstärkning behövs enligt tidigare beskriven metod.  
 

VKB 2 Lekarekulle – Halmstad – Helsingborg  

Höjning >200 km/h kan ske på en stäcka av 263 km och den totala anläggnings-
kostnaden bedöms uppgå till 640 Mkr, varav ca 270 Mkr avser geotekniska åtgärder, 
där det ingår analys av dynamiska egenskaper för en bro och validerande fältmätning 



av dynamiska egenskaper på fyra broar, samt mätvagn 65 Mkr. Åtgärder i befintlig 
banöverbyggnad kostar ca 135 Mkr och består av justering av rälsförhöjning på 86 
kurvor samt förlängning av sju st övergångskurvor.  
 
För att minska konflikterna med godstrafik och regiontåg har det förutsatts förbigångs-
spår i Väröbacka till en kostnad av ca 175 Mkr. Här ingår ca 2 000 m banunderbyggnad 
och ca 2 000 m nytt spår med åtta växlar och 2 000 m ny kontaktledning. Inlösen av 
jordbruksmark, ca 20 000 m2. För att höja hastigheten krävs också tidigareläggning av 
rälsbyte ca 1500 meter kontaktledning ca 7 km, som bedöms kosta ca 60 Mkr.  
 
Åtgärder med rälsförhöjning på 86 kurvor och förlängning av sju st övergångskurvor 
bedöms kunna genomföras under åtskilliga nätter, företrädelsevis dock paketerat med 
flera under en längre helgnatt. Drygt 3 km geoteknisk förstärkning behövs enligt 
tidigare beskriven metod. När förbigångsstationen vid Väröbacka byggs, kommer det 
att påverka trafiken, men merparten av anläggningsarbetet bedöms kunna genomföras 
med trafik på båda spåren och sänkt hastighet förbi arbetsområdet (ca 1200m längd). 
Enkelspårsdrift kommer förekomma stundtals. Vid växelinläggningar kommer 
totalavstängningar krävas, sannolikt görs dessa på helger eller storhelger.  
 

VKB 3 Förbigångsspår Landskrona  

Den totala anläggningskostnaden bedöms uppgå till 280 Mkr, varav halva kostnaden 
utgörs av markarbete och hälften av banöverbyggnad. Det ingår ny sidoplattform för 
resandeutbyte, inlösen av jordbruksmark, omdragning av mindre grusväg, banunder-
byggnad, breddning av planskilt tråg, förlängning av gångtunnel, rivning av befintligt 
spår, flytt av befintligt spår, nya växlar och demontering av befintliga växlar, flytt av 
befintlig samt ny kontaktledning, se figur 7.2. 

    
Figur 7.2: Nytt förbigångsspår i Landskrona 
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Åtgärden består i att bygga om nuvarande station för att få förbigångsmöjlighet på 
både upp –  och nedspårssidan genom att nuvarande spår 2 blir förbigångsspår på 
uppspårssidan och nuvarande spår 1 blir nytt huvudspår för södergående trafik. Ett 
nytt spår byggs öster om spår 1 (spår 0) som blir förbigångsspår för nedspår. 
 
Trafikpåverkan kommer variera under byggtiden men den valda utformningen innebär 
att stationen under i princip hela byggtiden kommer vara körbar via spår 3 då detta 
spår inte förändras. I övrigt påverkas växelförbindelsen i norr av justerade 
geometrierna varför mötesmöjlighet de perioder då enbart spår 3 är öppet kommer 
vara begränsade. Enkelspårsdriften i de fallen kan i vissa fall bli från södra växelför-
bindelen upp till Ramlösa. Planeringen bör dock gå att lösa så att perioden med denna 
inskränkning blir minimal. Byggskeden bör sedan väljas så att spår 2 inte behöver 
stängas förrän spår 1 har justerats in i nya läget eller detta är nära färdigställande. 
Förbigång kommer sannolikt inte kunna göras under hela byggperioden och 
hastighetsnedsättning till 70 km/h förbi arbetsområdet får påräknas. 
 

  

7.7. Stockholm – Örebro 

Utbyggnad av ERTMS ingår inte under planperioden 2018-2029, det innebär att hastig-
hetshöjningen måste ske efter 2030. 22 km räls och ca elva km kontaktledning 
uppfyller idag inte kraven för hastigheter över 200 km/h, men dessa spår och kontakt-
ledning på kvarvarande sträckor planeras genomföras 2022-2024. Merkostnaden för 
att uppnå 250 km/tim på berörda sträckor uppgår då till ca 230 Mkr. Största delen av 
kostnaden på ca 100 Mkr avser förbigångsstation i Grillby som görs för att godstrafiken 
ska få bättre förutsättningar. Förbigångsstationen innefattar 1000 meter nytt spår med 
fyra nya växlar inkl ERTMS signalåtgärder. Åtgärder i befintlig banöverbyggnad kostar 
ca 50 Mkr och innefattar rälsförhöjning på en sträcka av ca 15 km, fördelat på 31 
kurvor, samt förlängning av två övergångskurvor som inte är långa nog för höjd 
hastighet. Det krävs också utredning av dynamiska egenskaper samt validerande 
fältmätning på fyra broar, mätning med mätvagn i 250 km/h för kontroll av 
banunderbyggnadens geotekniska egenskaper kopplat till hastigheter över 200 km/h. 
Kostnad för mätvagn är ca 50 Mkr.  
 
Trafikpåverkan består först av att mätkörningar ska genomföras. Åtgärder på spår och 
kontaktledning bedöms kunna genomföras på ca 30 st kurvor som berörs under ett 
antal nätter, företrädelsevis dock paketerat med flera under en längre helgnatt.  
Hastighetshöjningen i sig införs genom ställverks –  och trafikstyrningsuppdatering som 
kräver helavstängt spår under tiden det görs, tiden i sig är dock relativt kort och kan 
möjligtvis också samordnas med annat slutarbete. 
 
När förbigångsstation anläggas vid Grillby, kommer det påverka trafiken i olika 
omfattning under byggskedet men merparten av anläggningsarbetet bedöms kunna 
genomföras med trafik på båda spåren och sänkt hastighet förbi arbetsområdet (ca 
1200m längd). Enkelspårsdrift kommer förekomma stundtals. Vid växelinläggningar 
kommer totalavstängningar krävas, sannolikt görs dessa på helger eller storhelger. 
Samordning med andra projekt bör göras i så stor utsträckning som möjligt. Då det inte 
förutsätts geotekniska åtgärder förväntas mindre omfattande störningar under 
byggtiden. När ERTMS planeras installeras efter 2030 borde det finnas goda 
möjligheter att samordna med en hastighetshöjning.  
 
 



7.8. Stockholm – Sundsvall – Umeå – Skellefteå 

Längs sträckan har det studerats hastighet >200 km/h för långväga tågtrafik på 
befintliga sträckor och nybyggnadssträckor som ingår i fastställd plan 2018-2029. På 
sträckan Härnösand – Skellefteå kan det även vara intressant att nyttja den högre 
hastigheten för snabba regionaltåg. ERTMS finns redan på sträckan norr om Sundsvall, 
resterande sträcka söder om Sundsvall ingår inte under planperioden 2018-2029, med 
sträckan ingår i stomnätet där det utlovats ERTMS senast 2030. Hastighetshöjningen 
torde därför kunna ske till tidigast 2030.  
 

OKB 1 Länsgränsen (Myrbacken) – Uppsala 

Då planeringen av det nya dubbelspåret inte kommit tillräckligt långt, har det inte 
kunnat tas fram någon bedömning av merkostnaden för att kunna köra 250 km/tim 
istället för 200 km/tim. En lokaliseringsstudie kommer att påbörjas under 2019, för att 
klara ut lämplig korridor. Färdigställande sker efter 2030, vilket innebär att det finns 
goda möjligheter att samtidigt bygga för 250 km/tim och införa ERTMS.  
 

OKB 2 Uppsala – Gävle 

Sträckan är 113 km och har dubbelspår med elva regionaltågsstationer. Under 2019 har 
det genomförts rälsbyte på sträckan Storvreta – Gävle. På viktiga stråk som detta byts 
det normalt till 60 kilos-räler Det hade varit mer ändamålsenligt om det samtidigt hade 
gjorts slipersbyte, men det fanns tyvärr inte medel till detta. Därför kunder det bara 
göras byte till dagens standard, som tyvärr inte uppfyller krav för att kunna köra 
snabbare än 200 km/tim. Byte av sliprar förväntas ske mellan någon gång mellan 2030 
och 2035, vilket sammanfaller med tidigaste ibruktagande av anpassning för 250 
km/tim. För att kunna köra 250 km/tim, måste dock rälsen bytas till högre standard, 
vilket bedöms kosta ca 120 Mkr.  Den totala anläggningskostnaden bedöms uppgå till 
ca 850 Mkr, varar merkostnaden för räls och kontaktledning som inte uppfyller kraven 
för hastigheter över 200 km/h uppgår till ca 375 Mkr.  
 
Den största delen av de kvarvarande 475 Mkr avser geotekniska åtgärder med ca 400 
Mkr, varav mätning med mätvagn ca 10 Mkr för att bland annat analys av en bro för att 
säkerställa dynamiska egenskaper Åtgärder i befintlig banöverbyggnad kostar ca 50 
Mkr och innefattar rälsförhöjning för att möjliggöra höjd STH fördelat på 32 kurvor, 
samt förlängning av sex övergångskurvor som är för korta för höjd STH, samt breddning 
av sidoplattformar där säkerhetszonen inte är bred nog för att köra > 200 km/h.  
 
Trafikpåverkan består först av att mätkörningar ska genomföras. För Uppsala – Gävle 
beräknas mätvagnen behöva göra 28 arbetspass under 6 veckors tid. När dessa 
genomförts kan slutligt behov fastställas men nuvarande bedömning är att drygt 7 km 
geoteknisk förstärkning behövs enligt tidigare beskriven metod. Rälsförhöjning på 32 
kurvor kan genomföras under åtskilliga nätter. Bedömningen är att varje kurva tar 3- 6 
timmar att åtgärda. 
 
Plattformen i Skyttorp behöver breddas på en kortare sträcka för att kunna förskjuta 
väderskyddet, detta bedöms inte påverka trafiken. Hastighetshöjningen i sig införs 
genom ställverks –  och trafikstyrningsuppdatering som kräver helavstängt spår under 
tiden det görs, tiden i sig är dock relativt kort och kan möjligtvis också samordnas med 
annat slutarbete. Om ERTMS installeras 2029-2030, borde det finnas goda möjligheter 
att samordna med en hastighetshöjning. 
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OKB 3 Gävle – Sundsvall 

Längs den ca 220 km långa sträckan kan möjliggöras > 200 km/tim på en sträcka av ca 
62 km. Den totala anläggningskostnaden längs befintlig bana bedöms uppgå till ca 120 
Mkr. Den största kostnaden utgörs av geotekniska åtgärder med ca 95 Mkr, varav 
mätning med mätvagn ca 10 Mkr för analys och validerande fältmätning av en bro för 
att säkerställa dynamiska egenskaper. Åtgärder i befintlig banöverbyggnad kostar ca 25 
Mkr och innefattar justering av rälsförhöjning för att möjliggöra höjd STH, fördelat på 
tolv kurvor på sträckan Ljusne – Söderhamn V – Enånger.  
 
För Gävle – Sundsvall beräknas mätvagnen behöva göra 4 arbetspass under 1 veckas 
tid. När dessa genomförts kan slutligt behov fastställas men nuvarande bedömning är 
att drygt 2 km geoteknisk förstärkning behövs enligt tidigare beskriven metod. 
 
För de planerade dubbelspårsutbyggnaderna på sträckorna Gävle – Kringlan och 
Dingersjö – Sundsvall pågår ett arbete med att försöka kvantifiera kostnadsskillnader 
på tekniska komponenter med 200 respektive 250 km/tim.    
 

Sundsvall – Umeå  

Sträckan Sundsvall – Umeå har redan ERTMS. Den totala anläggningskostnaden 
bedöms uppgå till ca 25 Mkr och innefattar sträckan Härnösand – Umeå. Det  krävs dels 
justering av rälsförhöjning för att möjliggöra höjd STH på fem kurvor, analys av fem 
broar för att säkerställa dynamiska egenskaper, samt åtgärder på två broar i form av 
montering av externa dämpare.  
 
Då banan är relativt nybyggd på sträckan Härnösand – Umeå är åtgärdsbehoven 
mindre än på övriga banor.  Trafikpåverkan bedöms bli liten, då merparten av arbetena 
kan genomföras på naturligt trafikfri tid och enbart enstaka avstängning blir aktuell på 
förlängd natt eller helgdygn. Bedömningen är att varje kurva tar 3-6 timmar att 
åtgärda. Det behövs heller ingen mätvagnskörning då banans takhastighet redan i dag 
är 250 km/h för tåg med korglutning.  
 

Umeå – Skellefteå  

För den planerade utbyggnaden på sträckan Umeå – Skellefteå har det kvantifierats en 
kostnadsskillnad om järnvägen skulle byggas för 200 respektive 250 km/tim. Med 
Norrbotniabanans bedömda totalkostnad för sträckan Umeå – Skellefteå på cirka 13 
miljarder bedöms en sänkning av hastigheten till 200 km/tim ge en besparing på 250 
miljoner, vilket innebär en besparing på ca 2 %.  
 
 
 
 

 

 

  



8. Effekter av utbyggnaden  

8.1. Allmänt 

I första skedet har utgångspunkten varit att hitta lämpliga åtgärder som bör ingå i ett 
samlat paket för att kunna höja till 250 km/tim. Det har därvid utförts samhälls-
ekonomiska lönsamhetsberäkningar för enstaka åtgärder med programmet BanSek för 
att därigenom klara ut val av åtgärder. Det är dock viktigt att poängtera att flera 
åtgärder tillsammans kan vara en förutsättning för att få till en rimligt stor utbyggnad. I 
samtliga fall utgörs JA av Basprognos 2040. Det innebär exempelvis att Öresundståg på 
Västkustbanan och Norrtågs regionaltåg norr om Sundsvall på samma sätt som idag kör 
180 km/h, samt att högsta hastighet för snabbtåg och vissa regionaltåg är 200 km/tim. 
Nyttoberäkningarna omfattar höjning till 250 km/tim på respektive sträcka. Samtliga 
kostnader är uttryckta i prisnivå 2018-06 med 50 % sannolikhet.   
 
För att säkerställa att restiden är realiserbar, bygger de framräknade restiderna i JA och 
UA på en förutsatt tidtabell. En osäkerhet i beräkningarna är huruvida det kommer att 
förekomma trafikering med lutande vagnskorg. I JA (Basprognos 2040) har det antagits 
att nuvarande X2000 med lutande vagnskorg inte finns kvar 2040, då de kommer att 
vara upp till 50 år gamla och att det hittills inte funnits någon lämplig ersättare. För tåg 
som idag kör 250 km/h, förekommer inte tåg med lutande vagnskorg. Som visades i 
avsnitt 6.6 finns dock tåg som kan köra i 250 km/h och ha korglutning upp till 200 
km/tim. Det har därför inte i denna studie antagits tåg med lutande vagnskorg i 
hastigheter > 200 km/tim. Det är också viktigt att än en gång upprepa att en höjning till 
250 km/tim endast kan ske om ERTMS är infört. För de olika stråken antas ERTMS 
införas enligt följande: 

 Västkustbanan 2027-2028 

 Nordlänken 2027-2029 

 Mälarbanan efter 2030 

 Ostkustbanan tidigast 2030 

 Botniabanan inkl. Ådalsbanan, redan utbyggt 

 Norrbotniabanan, införs i samband med utbyggnad 

 

8.2. Lönsamhetsberäkningar enstaka åtgärder  

För att kunna göra lönsamhetsberäkningar för enstaka åtgärder 
(elasticitetsberäkningar) har det skett en uppdelning på följande sträckor: 

 Västkustbanan 1 (Kungsbacka – Lekarekulle) 

 Västkustbanan 2 (Lekarekulle – Helsingborg) 

 Västkustbanan 3 (Förbigångsspår Landskrona) 

 Nordlänken (Göteborg – Öxnered)  

 Mälarbanan (Bro – Hovsta) 

 Ostkustbanan 1( Arlanda – Uppsala 

 Ostkustbanan 2( Uppsala – Gävle) 

 Ostkustbanan 3  (Gävle – Sundsvall) 

 Botniabanan inkl. Ådalsbanan (Härnösand – Umeå) 

 Norrbotniabanan (Umeå – Skellefteå) 
 
I vissa fall är det osäkert hur stor andel av tågen som kommer att köra 250 och i andra 
fall finns osäkerheter om hastigheter för de regionala tågen. Det har då prövats flera 
olika utredningsalternativ (UA). 
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Västkustbanan 

Restid Göteborg – Malmö antas i JA vara 2:13 med snabbtåg och 2:50 för Öresundståg 
med 11 stopp. Åtgärder Kungsbacka – Lekarekulle (VKB1) bedöms kosta ca 160 Mkr 
och ger en potentiell restidsvinst på 0,7 min. Denna restidsvinst är svår att nyttja som 
minskad tidtabellstid och redovisas därför inom parentes i tabell 8.1. Lekarekulle – 
Helsingborg (VKB2) bedöms kosta 640 Mkr och kan minska snabbtågens restid med ca 
7 min/tåg. Förbigångsspår Landskrona (VKB3) bedöms kosta ca 280 Mkr och kan 
minska snabbtågens restid med ca 4 min/tåg.  
 
I JA kör snabbtågen 200 km/tim och Öresundstågen 180 km/tim. Det medför att 
snabbtågen kör förbi Öresundstågen i Halmstad. I UA när snabbtåg i 250 km/tim, hade 
det varit en stor fördel om Öresundstågen ökade hastigheten. De första Öresundstågen 
började trafikera år 2000, därefter köptes in ytterligare tågset fram till 2012. De nya 
tågen som köps in med planerad levereras under 2022 kommer att gå i 200 km/tim. 
Det är osäkert hur fordonsflottan i Skåne kommer att disponeras, men i takt med att 
den byts ut, är det mest rationellt att använda tåg med högre hastighet där de gör 
störst nytta och framförallt inte riskera tidsförluster. Det är därför förutsatt att tåg som 
kör 200 km/h att prioriteras till Västkustbanan. Den stora vinsten är då att hastig-
hetsskillnaden gentemot snabbtågen minskar och förbigången kan ske i Halmstad, 
samt att det då inte skulle krävas planerad förbigång söder om Helsingborg.   
 
Med antagande om att Öresundståg kör 200 km/h kommer Öresundstågen att få tre 
min kortare restid med högre hastighet på sträckan norr om Helsingborg. Då behöver 
snabbtågen heller inte passera Öresundstågen söder om Helsingborg. Med 
förbigångsspår i Landskrona kan Öresundstågen även nyttja den högre hastigheten 
söder om Helsingborg vilket ger ytterligare tidsvinst på 1 min. När Öresundstågen kör i 
200 km/h ökar skillnaden i restid dock gentemot annan trafik med fler stopp. Det har 
därför antagits att det krävs ett kapacitetspåslag på 1 min för Pågatågen. Med 
förbigångsspår i Landskrona förbättras kapaciteten och kapacitetspåslaget kan utgå. 
Tabell 8.1 visar skillnad i restider i UA givet att Öresundståg kör 200 km/h. 
 
Tabell 8:1 Skillnad i restid i min för olika sträckor givet Öresundståg kör 200 km/tim 

UA2 Snabbtåg  Öresundståg Regiontåg Pågatåg Alternativ 

Kungsbacka – Lekarekulle (0,7) 0,2     VKB1 

Lekarekulle – Varberg 1 0,3  -1,9   VKB2 

Varberg – Falkenberg 1 0,5     VKB2 

Falkenberg – Halmstad 1 0,5     VKB2 

Halmstad – Helsingborg 4 1,5     VKB2 

Helsingborg – Lund 4 0    – 1 VKB2 

Helsingborg – Lund 0 1    1 VKB3 

 
En samhällsekonomisk lönsamhetsberäkning visar mycket stora nyttoeffekten i UA. De 
skulle uppgå till ca 3 miljarder kr, vilket skulle ge en NNK på ca +2.0 medan VKB1 ligger 
på gränsen till att bli lönsam. Om det blir alltför stora avstängningar av trafiken finns då 
risk att kostnader blir större än nyttor för VKB1.  

 
  



Nordlänken 

Restid Göteborg – Oslo med snabbtåg antas i JA vara ca 3:10 och Göteborg – Öxnered 
37 min. Höjning till 250 på delen Älvängen – Öxnered bedöms kosta 40 Mkr. Delen 
Göteborg – Älvängen har alltför mycket pendeltågstrafik och antas därför inte vara 
lämplig att höja till 250, så länge pendeltågen kör fyra gånger i timmen. Tabell 8.2 visar 
skillnad i restider på olika sträckor i Basprognosen. Regiontågen som kör mellan Borås 
och Göteborg fortsätter sedan mot Öxnered. Snabbtåg går från Oslo till Göteborg. 
Tidsvinsten blir lite större för snabbtåg då dessa inte stannar i Älvängen och Lödöse. 
Samma tidsvinst som för snabbtåg skulle kunna uppnås med linjen Göteborg – Karlstad 
om dessa tåg också körde i 250 km/tim, men det har inte förutsatts då det inte är 
troligt att tåg i 250 skulle prioriteras på denna sträcka.  
 
Tabell 8:2 Restidsvinst i min för olika sträckor mellan Älvängen och Öxnered 

  Regiontåg Snabbtåg  

Älvängen – Lödöse 0,3 0,5 

Lödöse – Trollhättan 1 1 

Trollhättan – Öxnered 0,3 0,5 

En samhällsekonomisk lönsamhetsberäkning visar att nyttoeffekten i UA uppgår till ca 
575 Mkr. Då utbyggnaden kostar ca 45 Mkr innebär det att nyttan är mer än tio gånger 
så stor. Det bygger dock på att både Västrafiks tåg från Borås och snabbtågen från Oslo 
kör 250 km/tim. Det är lite mer osäkert om det kommer att gå tåg från Oslo i 250 km/ 
tim när hastigheten bara kan uppnås på ca 15-20 % av sträckan. När sträckan Göteborg 
– Borås byggts med nytt dubbelspår för 250 km/tim kring 2035, finns däremot möjlig-
het att köra 250 km/tim på stora delar av sträckan Öxnered – Göteborg – Borås.  

Mälarbanan 

Restid Stockholm – Örebro antas i JA vara 1:48 och Stockholm – Västerås 46 min. Delen 
Stockholm – Kallhäll klarar inte högre hastighet än 160 och Kallhäll – Bro har 4-6 
pendeltåg/tim, vilket är alltför mycket för att det ska vara lämpligt att höja till 250. Det 
är även osäkert i vilken grad operatören kommer köra tåg i 250 km/tim, även om 
utbyggnaden sker efter 2030. I UA kan det vara aktuellt med persontåg i 250 km/tim 
för alla tåg utom SL:s pendeltåg. I UA1 antas hälften av dessa tåg köra 250 km/tim, 
medan det i UA2 antas att samtliga persontåg Stockholm – Västerås/Örebro/Göteborg 
kör 250 km/tim på sträckan Bro – Hovsta.  
 
Tabell 8.3 visar genomsnittlig restidsvinst för tågen som kör 250 km/tim och som 
trafikerar sträckorna Stockholm– Västerås/Arboga/ Örebro/Göteborg uppdelat på olika 
sträckor. Skillnaden visas från Barkarby, då tågen  inte stannar i Bro. Restiden i UA 
antas vara 1:44, vilket innebär genomsnittligt fyra min kortare restid. Om t ex endast 
hälften av tågen nyttjar den högre hastigheten blir den genomsnittliga tidsvinsten 
hälften så stor, då det endast är hälften av tågen kör i 250 km/tim. Höjning till 250 på 
delen Bro – Örebro (Hovsta) bedöms kosta 230 Mkr, då byte av spår och 
kontaktledning bedöms utföras före hastighetshöjning.  

 

Tabell 8:3 Restidsvinst i min för olika sträckor mellan Barkarby och Örebro i UA1 och UA2 

 UA 

Barkarby – Bålsta 0,2 

Bålsta – Enköping 1 

Enköping – Västerås 1,1 

Västerås – Arboga 0,3 

Arboga – Örebro 2 
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En samhällsekonomisk lönsamhetsberäkning visar att nyttoeffekten uppgår till ca 1 400 
Mkr. Om endast hälften av tågen nyttjar den högre hastigheten skulle nyttoeffekten bli 
ca 700 Mkr. Då utbyggnaden kostar ca 175 Mkr innebär det att nyttan kan vara upp till 
åtta gånger så stor som kostnaden. Om alla tåg kör 250 km/tim, kan det dock bli 
aktuellt med vissa bulleråtgärder, se 8.4.   

 

Stockholm – Sundsvall – Skellefteå 

Restid Stockholm – Skellefteå med snabbtåg antas i JA vara ca 7:00 med 12 stopp. 
Norrtågs regionaltåg Sundsvall – Skellefteå med 15 stopp antas ha en restid på 4:12. 
Åtgärder Uppsala – Gävle (UA1a) bedöms kosta 800 Mkr och minska snabbtågens 
restid med ca 2-3 min. Även IC-tågen som går mellan Linköping och Gävle antas köra i 
250 km/tim, då de kommer att trafikera via Ostlänken när den är klar. Delen Stockholm 
– Arlanda klarar inte högre hastighet än 200 och för Arlanda – Uppsala är det än så 
länge alltför osäkert att diskutera 250 km/h, då sträckning ännu inte är fastslagen. För 
de äldre enkelspåriga sträckningarna mellan Gävle och Härnösand kommer hastigheten 
fortfarande att vara < 140 på delarna Kringlan – Ljusne, Enånger – Iggesund, Hudiksvall 
– Dingersjö, Sundsvall – Härnösand och Mörtsal – Bollstabruk.  
 
I UA antas att snabbtåg Stockholm – Sundsvall/Umeå/Skellefteå och IC-tåg Linköping 
Stockholm – Gävle trafikerar i 250 km/tim. För hela sträckan Stockholm – Skellefteå 
skulle tidsvinsten bli ca 20 min, fördelningen av tidsvinsten visas i tabell 8.5.   
 
Tabell 8:5 Restidsvinst i min på olika sträckor i UA 

UA1 Snabbtåg  IC-tåg Alternativ 

Uppsala – Gävle 2 2-3 OKB2 

Gävle – Söderhamn 1   OKB3 

Söderhamn – Hudiksvall 1   OKB3 

Hudiksvall – Sundsvall 0,5   OKB3 

Härnösand – Kramfors 0,7   Botnia 

Västerapsby – Örnsköldsvik 3   Botnia 

Örnsköldsvik – Umeå östra 5,5   Botnia 

Umeå C – Sävar 1   NBB 

Sävar – Robertsfors 1,2   NBB 

Robertsfors – Bureå 2,5   NBB 

Bureå – Skellefteå 1,3   NBB 

 
OKB 1 Uppsala – Arlanda ingår inte beräkningen då det fortfarande inte är beslutat 
vilken sträckning som kan bli aktuell. Om sträckan Uppsala – Myrbacken som finns i 
plan byggs för 250 km/tim bedöms restiden minska med ca en minut. Det skulle då ge 
en nyttoeffekt på ca 600 Mkr. Om banan skulle byggas med 250 km/tim hela vägen till 
Arlanda skulle det ge ytterligare en minut och nyttoeffekten skulle bli ca 1 200 Mkr.   
 

En samhällsekonomisk lönsamhetsberäkning för OKB 2 Uppsala – Gävle visar att 
nyttoeffekten skulle uppgå till ca 1 100 Mkr med 2,5 minuters tidsvinst. Det är troligt 
att flertalet tåg skulle kunna få tre minuters tidsvinst, då skulle nyttan öka ytterligare. 
Eftersom det blir en viss ökad konflikt med godståg och regionala tåg och vi inte räknat 
med någon ny förbigångsstation, antas försiktigtvis bara med 2,5 minuters tidsvinst. 
Det innebär att nyttan är större än kostnaden på ca 850 Mkr.    
 



En samhällsekonomisk lönsamhetsberäkning för OKB 3 Gävle – Sundsvall visar att 
nyttoeffekten skulle uppgå till ca 450 Mkr med två  minuters tidsvinst. Då utbyggnaden 
kostar ca 120 Mkr innebär det att nyttan är 3-4 gånger större än kostnaden  
 
En samhällsekonomisk lönsamhetsberäkning för Sundsvall – Skellefteå visar att 
nyttoeffekten skulle uppgå till ca 350 Mkr med ca 15 minuters tidsvinst för snabbtågen. 
Det blir då relativt få tåg som drar nytta av hastighetshöjningen. På sträckan Sundsvall 
– Umeå skulle det bara bli fyra dubbelturer/dygn och på sträckan Umeå – Skellefteå 
endast två dubbelturer/dygn med 250 km/tim. Eftersom det redan är bestämt att 
sträckan Umeå – Skellefteå ska byggas för 250 km/tim har inte den kostnadsskillnaden 
mot att bygga för 200 km/tim tagits med.  
 
UA har därför prövats med att regionaltågen också gör tidsvinst. Norrtåg kör idag 
regionaltåg norr om Sundsvall i 180 km/tim och började trafikera år 2009. Trafiken 
kommer att utökas till Haparandabanan och till Norrbotniabanan. I takt med att det 
beställs nya tåg för Norrbotniabanan och Haparandabanan kan det då vara lämpligt att 
dessa tåg klarar 250 km/tim. Då kan snabbare tåg köra på sträckor med högre hastighet 
och nuvarande tåg används på sträckor med lägre hastighet. I UA har det därför 
antagits att även Norrtågs regionaltåg kör 250 km/tim. Det blir då ca 15 min tidsvinst 
norr om Sundsvall. För regionaltåg mellan Gävle och Sundsvall skulle det också vara 
intressant att trafikera med högre hastighet, framförallt på sträckan Gävle – Kringlan. 
Då berörda sträckor är alltför korta, samt att det är begränsat antal resenärer antas 
dock tågen fortsatt trafikera i 180 km/tim och skulle då inte dra nytta av utbyggnad-
erna. I tabell 8.6 visas restidsvinster för både Norrtåg och snabbtåg.   
 
Tabell 8:6 Restidsvinst Norrtåg och snabbtåg delen Härnösand – Skellefteå  

UA Norrtåg Snabbtåg  

Härnösand – Kramfors 0,5 0,7 

Västerapsby – Örnsköldsvik 4,7 3 

Örnsköldsvik – Umeå östra 5,5 5,5 

Umeå C – Sävar 1,5 1 

Sävar – Robertsfors 1,5 1,2 

Robertsfors – Bureå 2,6 2,5 

Bureå – Skellefteå 1,5 1,3 

 

En samhällsekonomisk lönsamhetsberäkning visar att nettonuvärdet ökar kraftigt 
jämfört med om bara snabbtågen kör i 250 km/tim. Nyttan skulle uppgå till ca 1 250 
Mkr, vilket är ca 4-5 gånger större än kostnaden.  
 
  

8.3. Sammanlagd lönsamhet för de olika delarna 

Utifrån lönsamhetsberäkningarna i avsnitt 8.2 visas i tabell 8.7 de ingående delarna i 

med kostnad och nytta i UA. Observera att kostnaden avser nominell kostnad och inte 

samhällsekonomisk kostnad som även innehåller skattefaktorer och hänsyn till byggtid. 

Den samhällsekonomiska kostnaden är därför normalt lite högre och kan inte direkt 

ställas mot nyttoeffekter för att räkna fram nettonuvärdet. Med en lång byggtid 

minskar den samhällsekonomiska kostnaden, samtidigt som det dröjer längre till att 

utbyggnaden kan nyttjas.  
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Tabell 8.7: Ingående objekt i det paket som utvärderas 

   

Slutsatsen är att nettonuvärdeskvot (NNK) i UA skulle hamn kring +2,4 om alla 

nyttoeffekter slås ihop och ställs mot sammanlagda kostnaden. I prognosen verkar 

dock fördelningen av resandet på Västkustbanan inte rimligt. Det medför att värdet av 

tidsvinsterna för snabbtågen underskattas och värdet av tidsvinsterna för Öresunds-

tågen överskattas, beroende på den högre turtätheten för Öresundstågen. Det är svårt 

att veta hur detta slår, men troligen inte så mycket. För en fullständig samhällseko-

nomisk kalkyl behöver även andra poster också beaktas som skillnad i 

underhållskostnad och bullerpåverkan.  

8.4.  Prognoskörning och lönsamhet av hela UA 

Då samtliga ingående delar visar samhällsekonomisk lönsamhet har det tagits en fram 

en separat resandeprognos med programmet SamPers för alla ingående delar som 

underlag för att utvärdera hela paketet. För detta alternativ har det också tagits fram 

en SEB. Till skillnad från BanSek finns det i Sampers även möjlighet att pröva en utökad 

trafikering, om det skulle vara motiverat. Den enda trafikförändring som tagits med är 

en utökning av linjen Stockholm – Umeå med en dubbeltur, i övrigt är det samma trafik 

i JA och UA, men med kortare restider i UA, se tabell 8.8. Det är också viktigt att säga 

banorna kommer inte att kunna byggas ut samtidigt och tas i bruk vid beroende på att 

ERTMS kommer att installeras vid olika tillfällen. Lönsamhetsberäkningen för hela 

paketet ska därför ses som en indikativ beräkning för att se potentialen.  

En annan skillnad mellan BanSek och SamPers är att det i SamPers måste antas 

avgångstid på ett helt minuttal, eftersom resenärernas tidtabell  förutsätts vara på ett 

minuttal och inte på en sekund. Tabell 8.8 visar de förutsatta restiderna i JA och UA, 

med skillnad mellan JA och UA. Det är många linjer som påverkas marginellt till följd av 

ändrad kapacitet på en sträcka. I tabell 8.8 är det bara medtaget om skillnaden i restid 

är minst 1 minst en minut. Minus framför talet innebär att restiden är kortare i UA och 

visas som grön markering, medan utan minustecken framför talet är restiden längre i 

UA och visas som rosa markering. Den längre restid beror då på ett högre 

kapacitetsutnyttjande än i JA.  

Godstrafiken missgynnas av ökade hastighetsskillnader, men kompenseras till med 

förbigångsspår på Västkustbanan och Mälarbanan, dock inte på sträckan Uppsala – 

Gävle. Bedömningen är att godstrafikens totalt sett skulle få en något försämrad 

situation än i JA. Den negativa effekten är översiktligt värderad till 125 Mkr.  

Stråk Sträcka
Tidsvinst 

min

Kostnad 

Mkr
NNV UA

Västkustbanan Kungsbacka-Helsingborg 10 800 1 645

Västkustbanan Förbigångsspår Landskrona 1 280 333

Norge/Vänerbanan Älvängen-Öxnered 2 45 736

Mälarbanan Bro-Örebro 4 230 1 181

Ostkustbanan Uppsala-Sundsvall 3 970 493

Sundsvall-Skellefteå Härnösand- Skellefteå 15 25 1 246

Summa 2 350 5 634



Tabell 8.8: Tidtabellstider i JA och UA.  

 

I tabell 8.9 visas en lönsamhetsberäkning med Sampers utifrån ovan redovisade 

restidsförändringar och som redovisas i SEB:en.  

Tabell 8.9: Lönsamhetsberäkning utifrån prognos med Sampers  

 

  

Linjenummer Linjenamn UA Tidtabellstid JA Tidtabellstid UA Skillnad JA-UA

10001 Göteborg-Malmö-Köpenhamn 02:52:55 02:42:51 -10

10002 Oslo-Göteborg 01:41:09 01:39:09 -2

10003 Göteb-M-ö-Köpenhamn 03:27:04 03:24:14 -3

10403 Förslöv-Simrishamn 03:27:36 03:28:40 1

10404 Förslöv-Helsingborg 00:34:11 00:35:15 1

4003 Sundsvall-Luleå 07:25:59 07:10:14 -15,8

4004 Sundsvall-Skellefteå 04:21:51 04:06:05 -15,8

4006 Örsköldsvik-Skellefteå 02:11:30 02:00:13 -11,3

4101 Sthlm-Sundsvall-Skellefteå 07:31:36 07:13:07 -18

4102 Sthlm-Sundsvall-Umeå 06:37:19 06:25:33 -12

4103 Stockholm-Sundsvall 03:39:45 03:36:21 -3

4104 Stockholm-Sundsvall-Östersund 05:53:22 05:49:57 -3

4402 Gävle-Sundsvall 02:21:34 02:22:16 1

4501 Uppsala-Gävle 01:08:29 01:09:26 1

4502 Uppsala-Gävle-Sandviken 01:40:32 01:41:29 1

5701 Sthlm-V-ås-Göteborg 05:02:42 04:58:06 -5

5702 Sthlm-Västerås-Örebro 01:49:23 01:45:05 -4

5703 Stockholm-Västerås 00:47:15 00:44:20 -3

5704 Sthlm-Västerås-Arboga 01:26:35 01:24:47 -2

5705 Stockholm-Barkarby-Västerås 00:54:17 00:52:28 -2

5802 Tierp-Uppsala-Eskilstuna 02:35:46 02:36:20 1

7102 Borås-Göteborg-Öxnered 01:27:06 01:25:30 -1,6

7201 Borås-Göteborg-Vänersborg 01:32:46 01:31:10 -1,6

7202 Borås-Göteborg-Uddevalla 01:37:57 01:36:21 -1,6

8006 Linköping-Stockholm-Gävle 02:31:30 02:28:25 -3

8007 Linköping-Stockholm-Ljusdal 04:05:05 04:02:00 -3

N4001 Stockholm-Narvik 18:39:52 18:42:25 3

N4202 Stockholm-Duved 08:29:40 08:30:37 1

Kalkylpost UA

Persomtransportföretag 1991

Resenärer 5466

Godstransporter -125

 Hälsa och klimat mm 108

 Trafiksäkerhet 1107

Drift och underhåll 66

SUMMA EFFEKTER 8614

Samhällsekonomisk Investeringskostnad 2955

Nettonuvärde 5660

Nettonuvärdeskvot 1,96
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8.5. Målrestider 

I kapitel 1 visades en marknadsanalys med målrestider. Tabell 8:10 visar i vilken grad 

restiderna uppfyller restidsmålen i kapitel 1. För relationerna Göteborg – Malmö, 

Göteborg – Köpenhamn och Göteborg – Helsingborg klaras målrestiden på 2:05, 2:35 

respektive 1:30. Även Göteborg – Halmstad klarar målrestider för snabbtågen. För 

Umeå – Örnsköldsvik och Umeå – Skellefteå, klaras målrestiden med både snabbtåg 

och regionaltåg. För Mälarbanan klaras restidsmålet Stockholm – Västerås för tåg som 

kör utan stopp, i övrigt klaras nästan restidsmålen. För alla relationer mellan Stockholm 

och Norrlandskusten krävs det dock betydligt kortare restider för att nå restidsmålen.  
 

Tabell 8.10: Restider jämfört med restidsmålen   

 

Relation JA Mål UA 

Malmö – Göteborg  02:13 02:05 02:02 

Köpenhamn – Göteborg  02:45 02:35 02:34 

Halmstad – Göteborg  0:59 – 1:10 0:55 – 1:05 0:55 – 1:08 

Halmstad – Helsingborg  0:34 – 0:52 0:30 – 0:45 0:31 – 0:51 

Stockholm–Halmstad 04:20 04:00 04:16 

Göteborg – Helsingborg  01:34 01:30 01:27 

Göteborg – Trollhättan 0:32 – 0:38 0:30 – 0:35 0:30 – 0:36 

Oslo – Göteborg  03:10 02:30 03:08 

Stockholm – Sundsvall 03:20 02:45 03:16 

Stockholm – Umeå 06:05 05:00 05:50 

Sundsvall – Umeå 2:40 – 3:05 2:00 – 2:30 2:31 – 2:54 

Umeå – Skellefteå 0:50 – 1:05 0:45 – 0:55 0:45 – 0:59 

Stockholm–Örnsköldsvik 05:19 04:00 05:10 

Gävle – Sundsvall 2:00 – 2:15 1:40 – 1:55 2:00 – 2:15 

Umeå–Örnsköldsvik 0:48 – 1:05 0:45 – 0:55 0:43 – 0:59 

Örebro – Västerås 0:50 00:45 0:48 

Stockholm – Örebro 1:32 – 1:53 01:35 1:36 – 1:49 

Stockholm – Västerås 0:46 – 0:54 00:45 0:43 – 0:51 

 

 

8.6. Buller 

Beräkningar av buller från spårtrafik har utförts enligt beräkningsmodellen Nord2000. 
Det är fyra olika sträckor som studerats, där Botniabanan är enkelspår och övriga 
dubbelspår. För att utreda konsekvensen av att öka hastigheten från 200 km/tim (JA) 
till 250 km/tim (UA) används en platt modell där banvallen ligger 3 meter över 
marknivå. Det är osäkert hur stor andel av tågen som antas köra 250 km/tim. På 
Västkustbanan har det antagits att endast snabbtågen mellan Göteborg och 
Köpenhamn (8 dtr/dygn) kör 250 km/tim, medan snabbtågen Stockholm – Göteborg – 
Malmö fortfarande antas köra 200 km/tim.   
 
Mellan Älvängen och Öxnered har det antagits att både tågen som kör mot Borås och 
tågen till Oslo kör 250 km/tim i UA (110 dtr/dygn). På Mälarbanan har det i UA1 
antagits att samtliga regionaltåg (96 dtr/dygn) kör 250 km/tim, medan det i UA2 antas 



vara hälften (48 dtr/dygn). På Botniabanan antas endast snabbtåget (4 dtr/dygn) kör 
250 km/tim i UA. Mottagaren är ett hus placerat på 3 olika avstånd från spårmitt: 25 m, 
50 m, och 100 m, se figur 8.1 

 
Figur 8.1: Utredningsalternativ (UA), enkel –  och dubbelspår samt avstånd till mottagare 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

I figur 8.2 redovisas ett exempel från beräkningsmodellen vilket är en 3D – vy av 
dubbelspår med mottagare 50 meter från spårmitt.  

 
Figur 8.2: 3D – vy från beräkningsmodell med dubbelspår och mottagare 50 meter från spårmitt 

 
Ekvivalent ljudnivå vid fasad har beräknats för två till tre alternativ (JA, UA1 och UA2) 
för de 4 delsträckorna vid 3 olika avstånd från spårmitt. Ekvivalent ljudnivå vid fasad på 
ett 3 – våningshus parallellt med de 5 olika spårsträckorna på 25, 50 och 100 meters 
avstånd redovisas i tabell 8.11 – 8.13. Kommentar om att VKB får fördubblat antag tåg 
sannolikt understiger 1dBA.   
 

Tabell 8.11: 25 meters avstånd: 

 

 Botnia – 

banan 

Västkust – 

banan 

Mälarbanan Älvängen – 

Öxnered 
Floor JA UA UA – 

JA 

JA UA UA – 

JA 

JA UA1 UA2 UA1 

– JA 
UA2 

– JA 
JA UA UA – 

JA 

GF 65,9 66,0 0,1 66,3 66,3 0,0 63,1 65,4 64,0 2,3 0,9 69,0 69,3 0,3 

F 1 67,5 67,6 0,1 68,7 68,7 0,0 65,7 68,0 66,6 2,3 0,9 71,4 71,8 0,4 

F 2 67,3 67,4 0,1 68,6 68,6 0,0 65,5 67,7 66,4 2,2 0,9 71,3 71,6 0,3 

 

Tabell 8.12: 50 meters avstånd: 

 Botniabanan Västkustbanan Mälarbanan Älvängen – 

Öxnered  
Floor JA UA UA – 

JA 

JA UA UA – 

JA 

JA UA1 UA2 UA1 

– JA 
UA2 

– JA 
JA UA UA – JA 

GF 63,2 63,3 0,1 64,1 64,1 0,0 61,1 63,3 62,0 2,2 0,9 66,8 67,2 0,4 

F 1 63,8 63,9 0,1 65,4 65,5 0,1 62,4 64,7 63,3 2,3 0,9 68,2 68,6 0,4 

F 2 64,4 64,5 0,1 66,0 66,1 0,1 63,1 65,4 64,0 2,3 0,9 68,8 69,1 0,3 
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Tabell 8.13: 100 meters avstånd 

 Botniabanan Västkustbanan Mälarbanan Älvängen – 

Öxnered  
Floor JA UA UA – 

JA 

JA UA UA – 

JA 

JA UA1 UA2 UA1 

– JA 
UA2 

– JA 
JA UA UA – JA 

GF 60,1 60,2 0,1 61,1 61,1 0,0 58,2 60,3 59,0 2,1 0,8 63,8 64,1 0,3 

F 1 60,6 60,7 0,1 62,0 62,0 0,0 58,7 60,9 59,5 2,2 0,8 64,6 64,9 0,3 

F 2 60,7 60,8 0,1 62,4 62,4 0,0 59,2 61,5 60,1 2,3 0,9 65,1 65,4 0,3 

 
Notis: 

 UA på Botniabanan och VKB har beräknats med X55 tåg som har längd och hastighet som EC250, dvs 150 meter samt 250 km/tim 

 UA på Mälarbanan och NVB har beräknats med X40 respektive X50 tåg som har längd och hastighet som EC250, dvs 150 meter 

samt 250 km/tim 

I beräkningarna har en jämförelse gjorts på ett flertal delsträckor mellan ett 
järnvägsalternativ (JA) och ett eller flera utbyggnadsalternativ (UA) där ett antal tåg ska 
köras i 250 km/tim istället för 200 km/tim. Tåg som beräknats öka hastigheten från 200  
–  250 km/tim är av typen X55 och X40, vilket resulterar i en ökning av ekvivalent 
ljudnivå med cirka 3 dB om alla andra parametrar är oförändrade.  
Botniabanan och Västkustbanan. 
 
För Botniabanan och Västkustbanan blir skillnaden mellan UA och JA obetydlig (≤ 0,1 
dB). Anledningen är att det är förhållandevis få tåg som ändrar hastighet till 250 
km/tim jämfört med det totala antalet tåg som går under ett dygn. 
  
Mälarbanan Bro – Örebro 
För Mälarbanan blir ekvivalent ljudnivå vid fasad upp mot 2,3 dB högre för UA2 jämfört 
med JA. Detta beror främst på att tågens längder ändras – i UA1 går tåg som är 200 
meter jämfört med i JA där de är 150 meter. Till viss del beror ökningen i ljudnivå även 
på hastighetsökningen. För UA1 jämfört med JA blir ökningen i ekvivalent ljudnivå cirka 
1 dB vilket beror på en kombination av att en del av tågen är längre samt 
hastighetsökningen.  
 
Norge/Vänerbanan; Älvängen – Öxnered 
Mellan Älvängen och Öxnered blir skillnaden mellan UA och JA upp mot 0,4 dB. Det går 
nästan dubbelt så många meter tåg med ökad hastighet till 250 km/tim i UA jämfört 
med JA, därav ökningen i ekvivalent ljudnivå.  
 
 

8.7. Prognoskörning och lönsamhet av ett utökat UA (UA+)  

Det har även gjorts en prognoskörning för ett utökat UA (UA+) som förutom UA 

innefattar fler dubbelspår på Mälarbanan och Ostkustbanan. Denna samhällseko-

nomiska kalkyl utgår endast från de effekter som kommit prognoskörning genererat. 

Eftersom detta alternativ medför kraftigt utökad kapacitet på berörda sträckor finns 

även andra nyttoeffekter som inte tagits med. Det är således inte någon heltäckande 

kalkyl och det har därför inte heller tagits fram någon SEB för detta alternativ. Det som 

prövas är dubbelspår från Kolbäck till ca 4 km före Köping, samt ca 4 km efter Köping 

till Valskog. Det skulle innebära tillkommande dubbelspår på en sträcka av ca 16 km. 

Befintliga enkelspår genom Köping skulle då vara kvar. Kostnaden för att möjliggöra ca 

16 km dubbelspår bedöms mycket grovt uppgå till ca 150 000 kr/km, vilket skulle 

innebära ca 2,5 miljarder kr. Tillkommande tidsvinst för tåg som kör 250 km/tim 

bedöms uppgå till ca 4 min. På Ostkustbanan mellan Gävle och Sundsvall antas 

ytterligare två dubbelspårsetapper för 250 km/tim på vardera 19 km. Det innebär att ca 

50 % av sträckan skulle klara >200 km/tim.  



De föreslagna nya etapperna är dels förbi Hudiksvall mellan Idenor och Stegskogen 4,2 

miljarder km (19 km) och dels Tjärnvik – Dingersjö 3,2 miljarder (19 km). Dessa båda 

utbyggnader skulle tillsammans ge ca 20 min tidsvinst. Sammanlagda merkostnaden 

skulle då uppgå till 9,9 miljarder kr och totalkostnaden inklusive UA skulle bli ca 12,25 

miljarder kr. Den enda trafikförändring som föreslås är en utökning av linje 4101 

Stockholm – Umeå med en dubbeltur, i övrigt är det samma trafik i UA och UA+, men 

med kortare restider i UA+, se tabell 8.14, som visar de förutsatta restiderna i UA och 

UA+, med skillnad mellan UA och UA+.  

Tabell 8.14: Tidtabellstider i JA och UA 

 

I tabell 8.15 visas en lönsamhetsberäkning för UA+ med Sampers utifrån ovan 

redovisade restidsförändringar.   

Tabell 8.15: Lönsamhetsberäkning UA+ utifrån prognos med Sampers  

  

Linjenummer Linjenamn UA Tidtabellstid UA Tidtabellstid UA+ Skillnad UA-UA+

4101 Sthlm-Sundsvall-Skellefteå 07:13:07 06:53:46 -19

4102 Sthlm-Sundsvall-Umeå 06:25:33 06:06:11 -19

4103 Stockholm-Sundsvall 03:36:21 03:16:59 -19

4104 Stockholm-Sundsvall-Östersund 05:49:57 05:30:36 -19

4201 Stockholm-Östersund-Trondheim 07:03:28 07:04:57 1

4402 Gävle-Sundsvall 02:22:16 02:09:56 -12

5701 Sthlm-V-ås-Göteborg 04:58:06 04:54:16 -4

5702 Sthlm-Västerås-Örebro 01:45:05 01:41:46 -3

5704 Sthlm-Västerås-Arboga 01:24:47 01:20:28 -4

N4001 Stockholm-Narvik 18:42:25 18:35:05 -7

N6008 Göteborg-Luleå 18:30:23 18:23:01 -7

Kalkylpost UA+

Persomtransportföretag 3894

Resenärer 13703

Godstransporter -125

 Hälsa och klimat mm 1134

 Trafiksäkerhet 1107

Drift och underhåll 97

SUMMA EFFEKTER 19810

Samhällsekonomisk Investeringskostnad 16164

Nettonuvärde 3647

Nettonuvärdeskvot 0,23
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8.8. Målrestider med UA+ 

Tabell 8:16 visar i vilken grad restiderna uppfyller restidsmålen med UA+ (utökat UA). 

För Mälarbanan klaras nu även restidsmålet Västerås – Örebro, i övrigt klaras nästan 

restidsmålen. För Stockholm –  Sundsvall där restiden minskar med ytterligare 20 min 

är det bara 9 min kvar tills restidsmålet på 2:45. För relationer mellan Stockholm och 

Norrlandskusten norr om Sundsvall krävs dock ytterligare omfattande åtgärder för att  

nå restidsmålen.   
 

Tabell 8.16: Restider jämfört med restidsmålen   

 

 

 

 

 

  

Relation JA Mål UA Utökat UA

Malmö – Göteborg 02:13 02:05 02:02 02:02

Köpenhamn – Göteborg 02:45 02:35 02:34 02:34

Oslo – Göteborg 03:10 02:30 03:08 03:08

Stockholm – Sundsvall 03:17 02:45 03:14 02:54

Stockholm – Umeå 06:08 05:00 05:56 05:36

Sundsvall – Umeå 2:40-3:05 2:00-2:30 2:31-2:54 2:31-2:54

Umeå – Skellefteå 0:50-1:05 0:45-0:55 0:45-0:59 0:45-0:59

Stockholm–Örnsköldsvik 05:21 04:00 05:15 04:55

Gävle – Stockholm 01:23 01:20 01:23 01:23

Gävle – Uppsala 0:43-1:09 0:40-1:00 0:43-1:09 0:43-1:09

Gävle – Sundsvall 2:00-2:15 1:40-1:55 2:00-2:15 1:40-2:00

Umeå–Örnsköldsvik 0:48-1:05 0:45-0:55 0:43-0:59 0:43-0:59

Örebro – Västerås 0:48-0:54 00:45 00:48 00:44

Stockholm – Örebro 1:32-1:53 01:30 1:28-1:49 1:24-1:45

Stockholm – Västerås 0:46-0:54 00:55 0:43-0:51 0:43-0:51



9. Slutsats och fortsatt arbete 

Denna rapport visar att det finns en bra potential att möjliggöra 250 km/h på sträck-
orna Oslo – Göteborg – Malmö, Stockholm – Sundsvall – Skellefteå och Stockholm – 
Örebro, givet de utbyggnader som görs i fastställd plan 2018 – 2029. Den totala 
kostnaden för att möjliggöra 250 km/tim på berörda sträckor uppgår till ca 2,35 
miljarder kr. Samhällsekonomiska beräkningar visar att nyttoeffekten uppgår till ca 8,6 
miljarder kr, vilket ger mycket god lönsamhet med NNK ca +2,0. Lönsamheten är dock 
beroende av att operatörerna införskaffar lämpligt vagnmaterial, samt att ERTMS finns 
infört på berörda sträckor. Det är också viktigt att säga att det i detta tidiga skede finns 
stor osäkerhet gällande byggbarhet och faktiskt behov av åtgärder på de befintliga 
sträckor som uppgraderas. Det har också prövats ett utökat alternativ med fler 
dubbelspårssträckor för 250 km/tim som innebär att operatörerna kan nyttja den 
högre hastigheten på en längre sträcka och har då större incitament att införskaffa 
lämpliga fordon. En grov kostnadsbedömning visar att kostnaderna då ökar till drygt 12 
miljarder, men nyttoeffekten blir ca 20 miljarder.  
 
För ökad hastighet är det viktigt med inmätning av vissa delsträckor för att identifiera 
faktiskt behov av åtgärder på broar och undersökning av vissa identifierade delsträckor 
med förhöjd risk för hastighetsberoende vibrationer för att klargöra behovet av 
geotekniska åtgärder. Föreslagen geoteknisk förstärkningsmetod bör provas för att 
verifiera eller avfärda metoden. Detta görs lämpligen genom förstärkning av en 
teststräcka där behov av åtgärder föreligger. Efter att provkörning i överhastighet 
påvisat problemen med hastighetsberoende vibrationer på den utvalda sträckan 
genomförs installation av sneda kalkcementpelare och därefter görs en ny provkörning 
i överhastighet för att verifiera att metoden åtgärdar vibrationsproblemen. Parallellt 
med provkörning bör en teoretisk modell skapas av den förstärkta sträckan i syfte att 
öka kunskapen om metodens tillämplighet. När det gäller planering av stationssäkerhet 
på befintliga stationer krävs också fördjupat arbete.  
 
De kompletterande utredningarna bör därefter ligga till grund för en fördjupad dialog 
samt innehålla en beredning och avstämning som även inkluderar en formellt 
beslutande politisk nivå. För att säkra upp en fortsatt beredning och klargöra berörda 
aktörernas viljeinriktning kan det efterhand vara lämpligt med att någon form av 
avsiktsförklaring tecknas mellan berörda parter.  
 
Merinvesteringen i fordon måste hämtas hem i restidsvinster. Om trafikutövare och 
trafikorganisatörer gör investeringar i fordon vill de se rubricerande investeringar som  
steg till fortsatta investeringar i spåren mot högre hastighet. I detta sammanhang bör 
det utpekas en kompletterande plan för hur nästa steg till hastighetshöjning kan eller 
bör ske i de utpekade stråken så att en hastighetshöjning inte enbart stannar med de 
inledande mindre insatser enligt denna utredning.  
 
Det fortsatta arbetet bör klargöra och minska osäkerheterna i investeringskostnaderna 
i anläggningen samt även omfatta en utredning avseende tågfordonen. Både järnvägs-
investeringarna och fordonsinvesteringarna bör på ett tydligare sätts kopplas samman 
till en helhet för att bredda underlaget inför kommande ställningstaganden. Under 
2020 påbörjar Region öst en funktionsutredning för sträckan Kolbäck – Valskog på 
Mälarbanan och Region Mitt jobba med en utbyggnadsstrategi för delen Gävle – 
Västerarpsby. För Västkustbanan som går genom två regioner kommer nationell 
planering under 2020 att fördjupa studien tillsammans med berörda regioner.  
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