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Förord 
 

Sverige är ett litet land med stora avstånd. Det har inte hindrat oss från att bli världsledande inom 

många områden. När OECD rankar länder efter innovationskraft är det norra Sverige och Finland 

som pekas ut som några av EU:s starkaste regioner. De största utmaningarna i de flesta av Sveriges 

regioner är inte idéerna för framtidens lösningar och produkter, utan kompetensförsörjning och de 

stora avstånden till kunderna. 

Även om vi ännu inte vet hur Corona-pandemin kommer att påverka världsekonomin är det mycket 

som talar för att de stora investeringarna i norra och mellersta Sverige kommer att fortsätta. I 

dagsläget över 600 miljarder i planerade investeringar. Ett av skälen till detta är att regionerna inom 

Botniska korridoren kan erbjuda världens billigaste, gröna energi. 

Ska fler få möjligheten att ta del av det vi producerar, vår gröna energi, innovationskraft eller 

upplevelser måste framtidens järnväg inkludera hela Sverige. Ska sedan någon kunna använda detta, 

regioner köpa fordon och verksamheter planera för sin kompetensförsörjning, måste det till ett 

nationellt, sammanhängande, nät med en hög standard. 

Dagens järnväg klarar inte den stora efterfrågan som finns i Sverige och till och från våra 

grannländer. De senaste tio åren har dock debatten och fokus mest handlat om en lösning för ett av 

järnvägens problem, kapaciteten för affärsresenärer mellan våra tre största städer. Ingen har sett 

detta som lösningen för övriga Sverige, men få har heller presenterat en målbild för det övriga 

järnvägsnätet. Hur ska vi bättre knyta ihop huvudstäderna i våra grannländer? Hur ska vi 

kompetensförsörja det innovationsstarka norra och mellersta Sverige? Hur ska de besökare som nu 

kräver klimatsmarta transporter ta sig till vår snabbt växande besöksnäring? 

Samarbetet Botniska korridorens förslag är en ny målbild för framtidens järnväg, ett järnvägsnät för 

250 km/h i hela landet. I ett första steg i enlighet med Trafikverkets förslag till ett sammanhängande 

nät för 250 km/h till Luleå, Oslo och Oslo till Köpenhamn via Göteborg. Fördelen är att ett sådant nät 

kan står klart redan 2035. Samtidigt kan arbetet fortsätta med att titta på vilka ytterligare stråk som 

kan bli aktuella, som trafiken mot Trondheim och Finland. 

 

I detta PM beskriver vi vårt förslag, preliminära kostnader och några av de nyttor som vi ser ett 

järnvägsnät för 250 km/h kan ge. Vi kommer att fortsätta att utveckla vårt förslag genom 

kunskapsseminarier och med en bred delaktighet i samtalet. Redan nu har vi en önskan om att 

regeringen i sin infrastrukturproposition våren 2021 ska peka ut en ny nationell målbild för järnväg 

hela landet. 

I arbetet har Henrik Andersson (Sweco), Lars Nilsson (Trogon Consulting) samt Patrik Sterky och 

Joséphine Tardy (Kreera) deltagit. 

 

/ Joakim Berg, Botniska korridoren 
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Sammanfattning 
Detta PM beskriver hur ett järnvägsnät för 250 km/h för hela landet skulle kunna se ut. Det innebär 

en utbyggnad av stråken Stockholm–Sundsvall–Umeå–Luleå längs kusten i mellersta och norra 

Sverige, Oslo–Stockholm samt Oslo–Göteborg–Malmö–Köpenhamn, se Figur 1.  

I skrivande stund utreds frågan om hur nya stambanor för 

höghastighetståg ska genomföras. Mycket tyder på att de 

nya stambanorna kommer att försenas ytterligare. Därför 

blir det ännu viktigare att snabbt komma igång med 

arbetet att förverkliga ett strategiskt järnvägsnät för 250 

km/h för hela landet. Arbetet med att planera och 

genomföra de nya stambanorna kan då löpa parallellt med 

utbyggnaden av ett 250 km/h-nät. 

Syftet med PM:et är att visa att ett järnvägsnät för 250 

km/h för hela landet är en målbild som har potential att 

skapa stora nyttor och bör studeras vidare.  Resultaten 

sammanfattas i Tabell 1. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabell 1. Sammanfattning av kostnader och nyttor. 

 
Sverige- 

förhandlingen 320 km/h 
Järnvägsnät för  

250 km/h för hela landet 

Kostnad ≥ 260 mdkr ≈ 153 mdkr 

Reducerade restider i 
strategiska stråk 

1. Stockholm–Göteborg/ 
Malmö–Köpenhamn 

2. Stockholm–Gävle–Sundsvall–Umeå–Luleå 
3. Oslo–Karlstad–Örebro–Västerås–
Stockholm 
4. Köpenhamn–Göteborg–Oslo 

Överflyttning av 
flygpassagerare 

Cirka 2,2 miljoner Cirka 2,6 miljoner 

Invånare som når  
≥ 100 000 
pendlingsbara jobb 

+ 0,7 miljoner fler än i dag + 1,1 miljoner fler än i dag 

 

 

Figur 1. Ett järnvägsnät för 250 km/h för hela 
landet inklusive Sverigeförhandlingens förslag 
till nya stambanor Stockholm–Göteborg/Malmö. 
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Ett järnvägsnät för 250 km/h för hela landet 
En svensk satsning på höghastighetsjärnväg har utretts i olika sammanhang, med först i och med 

regeringens beslut att starta Sverigeförhandlingen blev frågan på allvar aktualiserad (Regeringen 

2014). I samband med fastställandet av Nationell plan för transportsystemet 2018–2029, fastslogs 

också att tre etapper av nya stambanor för 320 km/h skulle påbörjas under planperioden, Ostlänken 

(mellan Järna och Linköping), Lund–Hässleholm samt Göteborg–Borås (Regeringen 2018a). Även 

Norrbotniabanan fick grönt ljus av regeringen (Regeringen 2018a). Därefter har Trafikverket beslutat 

att Ostlänken och Göteborg–Borås ska projekteras för 250 km/h (Trafikverket 2018). 

Under våren 2020 presenterade Trafikverket en genomgång av delsträckor som kan vara aktuella att 

uppgradera till 250 km/h i närtid (Trafikverket 2020a). Trafikverkets rapport innehöll också en så 

kallad långsiktig systemsyn, som beskriver ett järnvägsnät med största tillåtna hastighet 250 km/h.  

De strategiska sträckor som Trafikverket inkluderade i sitt förslag omfattar Stockholm–Luleå, 

Stockholm–Oslo samt Oslo–Göteborg–Köpenhamn–(Hamburg/Berlin) (Trafikverket 2020a). 

Detta PM utgår i huvudsak från Sverigeförhandlingens ursprungliga förslag om nya stambanor 

mellan storstadslänen och Trafikverkets långsiktiga systemsyn för ett järnvägsnät för 250 km/h 

(Trafikverket 2020a) och beskriver dessa satsningar avseende kostnader, restider, överflyttning av 

passagerare från flyget samt regionförstoringseffekter. 

 

Figur 2. De blågröna sträckorna är Sverigeförhandlingens förslag om nya stambanor. De röda sträckorna anger  
Trafikverkets ”långsiktiga systemsyn” som grund (Trafikverket 2020a).  
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En strategisk målbild för järnvägen 
Idén om järnvägar för 250 km/h är inte ny. Redan i inriktningsplaneringen för nationell plan 2004–

2015 togs tankarna upp och åtgärder för en högre hastighetsstandard presenterades för delar av 

Södra stambanan, Västra stambanan, Västkustbanan, Ostkustbanan och Mälarbanan (Trafikverket 

2020a). Även höghastighetsutredningen (Regeringskansliet 2009) lyfte behovet av snabba 

persontransporter exempelvis mellan Skåne och Göteborg och mellan Stockholm och Sundsvall.  

I Sverigeförhandlingens arbete ingick också att studera ”utbyggd järnväg i norra Sverige”, där 

förhandlingen bland annat föreslog att regeringen ska fortsätta utreda lämpliga åtgärder för att öka 

kapaciteten och robustheten på järnväg längs kuststråket Stockholm–Arlanda–Gävle–Sundsvall–

Härnösand–Umeå–Luleå och tvärbanor som förbinder dessa med Norra stambanan respektive 

Stambanan genom Övre Norrland (Sverigeförhandlingen 2017a).  

Tågoperatörerna m. fl. presenterade 2015 visionen ”Järnväg 2050”, med bland annat ett strategiskt 

järnvägsnät. Den målbild som har starkast politisk status är regeringens beslut att föreslå att EU-

kommissionens transportkorridor Scandinavian–Mediterranean Corridor förlängs från Stockholm till 

Haparanda samt till Oslo via Örebro (Regeringen 2018b).  

Av Figur 3 framgår att det förslag till ett järnvägsnät för 250 km/ för hela landet som behandlas i 

detta PM har stora likheter med Järnväg 2050 och den modifierade Scan-Med-korridoren. De bildar 

ett högklassigt järnvägsnät som kan utgöra en bas för transporter av människor och gods i ett stort 

antal strategiska relationer.  

 

Figur 3. Från vänster: ett järnvägsnät för 250 km/h (eller högre) för hela landet, visionen ”Järnväg 2050” samt 
Scandinavian-Meditteranean Corridor inklusive regeringens föreslagna förlängningar (streckade). 
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Kostnader 

Nya stambanor Stockholm–Göteborg/Malmö 
Sverigeförhandlingens förslag innebär att nya stambanor byggs i sträckningen Stockholm–

Jönköping–Göteborg/Malmö (Sverigeförhandlingen 2017a). Förslaget byggde på följande: 

• Hastighetsstandard 320 km/h, 

• Stationer vid Stockholm, Flemingsberg, Södertälje, Vagnhärad, Skavsta/Nyköping, 

Norrköping, Linköping, Tranås, Jönköping, Värnamo, Hässleholm, Lund, Malmö, Borås, 

Landvetter, Mölnlycke, Göteborg, 

• Restid 2 timmar mellan Stockholm och Göteborg samt 2,5 timmar mellan Stockholm och 

Malmö. 

Kostnaden för ett system för högst 320 km/h beräknades ursprungligen till 256 miljarder kronor, 

med ett spann mellan 190 och 320 miljarder kronor (Trafikverket 2015a). Efter ett uppdrag från 

Sverigeförhandlingen lämnade Trafikverket förslag på besparingar för att minska kostnaderna till 

230±30 miljarder kronor (Trafikverket 2016b). En kompletterande översyn av kostnaderna 

presenterades av Trafikverket 2107, där kostnaderna för ett system för 250 km/h, med enklare 

teknisk standard bedömdes till 205 miljarder kronor (Trafikverket 2017d). Trafikverket har därefter 

beslutat att sänka standarden för delar av systemet till 250 km/h och enklare teknisk standard 

(Trafikverket 2018). För närvarande ser Trafikverket än en gång över kostnaden och den tekniska 

utformningen av systemet. Denna gång på uppdrag från regeringen, som också har lagt ett 

kostnadstak på 205 miljarder kronor i 2017 års penningvärde (motsvarar 190 miljarder kronor i 2015 

års penningvärde) (Regeringen 2020). Trafikverket har delrapporterat och analysen är att den 

fortsatta projekteringen visar på kostnadsökningar jämfört med tidigare. Sammantaget bedömer 

Trafikverket att kostnaderna ”ligger i de övre spannen av tidigare redovisade kostnadsbedömningar” 

(Trafikverket 2020b). Trafikverket poängterar också att de besparingar som byggde på sänkta 

miljökrav avseende masshantering och buller inte går att genomföra om inte lagstiftningen ändras, 

vilket inte har gjorts. Det innebär att det kan bli en ytterligare fördyring av projektet (Trafikverket 

2020b). Enligt tidigare analys rör det sig om cirka 4–9 miljarder kronor (Trafikverket 2017d).  

För att nå budgettaket på 190 miljarder kronor i 2015 års penningvärde måste Trafikverket 

genomföra stora förändringar av projektet. Förändringarna kan innefatta borttagande av stationer, 

flytt av stationer samt borttagande av bibanor. Till detta kommer byggnadstekniska och 

planeringsmässiga förändringar (Trafikverket 2020b). Om och hur Trafikverket kommer att lösa sitt 

uppdrag går inte i dagsläget att avgöra, vilket gör att denna studie utgår från Sverigeförhandlingens 

förslag till nya stambanor. Med Trafikverkets analys om att kostnaderna ligger i de övre spannen av 

tidigare kostnadsbedömningar skulle detta innebära en kostnad på mellan 260 och 320 miljarder 

kronor för nya stambanor för 320 km/h.  

Denna studie utgår på grundval av detta från en kostnad på minst 260 miljarder kronor för detta 

alternativ. I nationell plan är cirka 40 miljarder avsatt för nya stambanor, vilket gör att ytterligare 

minst 220 miljarder kronor behöver tillföras för detta alternativ. 

Ett järnvägsnät för 250 km/h för hela landet 
Parallellt med arbetet med nya stambanor har Trafikverket tagit fram en rapport om att höja 

hastighetsstandarden ett större system av banor (Trafikverket 2020a). Dessa banor skulle trafikeras 

med blandad trafik, men tillåta hastigheter på 250 km/h. Systemet innefattar sträckorna Stockholm–

Luleå, Stockholm–Oslo samt Oslo–Göteborg–Köpenhamn. 
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Det finns ingen samlad kostnadskalkyl för ett sådant system, utan de olika delarna är 

kostnadsberäknade var för sig. En precisering av kostnaderna finns i bilaga 1. De olika 

kostnadsposterna är som följer1: 

Tabell 2. Kostnader för att utveckla ett järnvägsnät för 250 km/h för hela landet (nya stambanor i södra Sverige ingår ej). 

Bana Åtgärd Kostnad i 2015 års penningvärde Referens 

Norrbotniabanan Ny bana 30 miljarder Trafikverket 2020f 

Ostkustbanan norr 
om Gävle 

Dubbelspår 
med mera 

40 miljarder  Nya Ostkustbanan 
2020, Trafikverket 
2017b 

Ostkustbanan 
Uppsala–
Länsgränsen 
Uppsala/Stockholm 

4–spår 7 miljarder Trafikverket 2017b 

Stockholm–Oslo Dubbelspår 
med mera 

53 miljarder Trafikverket 2017c 

Oslo–Göteborg Dubbelspår 
med mera 

4 miljarder Jernbaneverket, 
Trafikverket 2017 

Västkustbanan Dubbelspår 
med mera 

16 miljarder Egen 
sammanställning av 
uppskattade 
kostnader. 

Uppgradering av 
befintliga sträckor 
till 250 km/h 

 3 miljarder Trafikverket 2020a 

Totalt  153 miljarder  

 

Den totala kostnaden för ett järnvägsnät för 250 km/h för hela landet bedöms alltså bli cirka 153 

miljarder kronor i 2015 års prisnivå. Det ska betonas att kostnadsbedömningarna har olika status och 

därmed varierande grad av osäkerhet. 

För att förverkliga det nät krävs ett införande av ERTMS, eftersom dagens signalsystem inte klarar en 

hastighetsstandard på 250 km/h. ERTMS införs nu successivt i landet (Trafikverket 2015c). 

Införandeplanen revideras för närvarande. Vid ett beslut om att bygga ett järnvägsnät för 250 km/h 

bör de berörda banorna prioriteras i införandeplanen. Kostnaden för det nya signalsystemet ingår 

inte i kostnadsbedömningen ovan. 

 

 

 

  

 
1 Kostnaderna är avrundade till hela miljarder. Kostnaderna innefattar de delar av nationell plan som inte är 
byggd samt de delar som inte ingår i nationell plan. När kostnaden beskrivs som ett spann i underlaget är 
kostnaden här upptaget som medelvärdet. För en mera detaljerad redovisning, se bilaga 1. 
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Restider 
Restiden har stor betydelse för olika trafikslags konkurrenskraft. Järnvägen har en stor potential att 

stärka sambanden både inom och mellan regioner genom att reducera restiden. 

Sverigeförhandlingen arbetade för att de nya stambanorna mellan Stockholm och Göteborg/Malmö 

skulle nå restiderna 2:00 timmar respektive 2:30 timmar. Även mellanliggande städer får kraftigt 

reducerade restider. Det gäller i synnerhet Jönköping, som utgör nod i Sverigeförhandlingens förslag.  

Sverigeförhandlingens förslag har dock begränsad eller ingen effekt på restiderna i en stor del av 

landet. Det har däremot förslaget om ett järnvägsnät för 250 km/h som beskrivs i detta PM. 

Effekterna framgår av Figur 4, där bruna staplar anger dagens restid med tåg, de grå staplarna visar 

effekten av Sverigeförhandlingens förslag tillsammans med de projekt som ligger i nuvarande 

nationella plan för perioden 2018-2029 och de gröna staplarna visar effekten med ett järnvägsnät 

för 250 km/h.2  

I ett stort antal resrelationer i det närmaste halveras restiden. I en del relationer reduceras restiden 

betydligt mer, exempelvis mellan Örebro och Karlstad och mellan Karlstad och Oslo. Även för 

resrelationer som bara delvis inkluderar de uppgraderade sträckorna blir effekten betydande. Resan 

Östersund–Stockholm blir exempelvis 50 minuter snabbare och resenärer mellan Falun och Umeå 

vinner 1 timme och 50 minuter. 

 

 

Figur 4. Restider i dag (bruna staplar), med Sverigeförhandlingens förslag inklusive åtgärder i nuvarande nationella plan 
(grå staplar) samt ett järnvägsnät för 250 km/h (gröna staplar).   

 
2 En mer detaljerad beskrivning av restiderna återfinns i Bilaga 2. 
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Klimat – överflyttning från flyg 
Klimatfrågan behöver ingen närmare presentation. Sverige ska inte ha några nettoutsläpp av 

växthusgaser år 2045. Utsläppen av växthusgaser från svenskt territorium ska vara minst 85 procent 

lägre år 2045 än år 1990. Utsläppen från inrikes transporter, förutom inrikesflyg, ska minska med 

minst 70 procent senast år 2030 jämfört med 2010 (Naturvårdsverket 2019a).  

Sveriges klimatpåverkande utsläpp (utsläpp av växthusgaser exklusive upptag av koldioxid) var 51,8 

miljoner ton år 2018. Utsläppen har minskat med 27 procent 1990–2018. Inrikes transporter svarar 

för en knapp tredjedel av utsläppen, cirka 16 miljoner ton (Naturvårdsverket 2019b). 

Vägtrafiken står för ca 90 % av utsläppen från inrikes transporter. Personbilar står för ca 10 miljoner 

ton (61 %). Utsläppen har minskat med 17 % de senaste tio åren. Tunga lastbilar svarar för ca 3,2 

miljoner ton (20 %). Utsläppen har minskat med 28 % de senaste tio åren (Naturvårdsverket 2019c). 

Inrikesflyget släpper ut ca 0,53 miljoner ton CO2-ekvivalenter, ca 3 % av utsläppen inom 

transportsektorn. Med höghöjdseffekt blir klimatpåverkan ca 30 % större. Höghöjdseffekten är 

mindre för inrikes flyg än för utrikes flyg, vilket bland annat beror på lägre flyghöjder och en mindre 

andel jetplan (Naturvårdsverket 2019c). 

När hastigheten höjs till 250 km/h och restiderna reduceras ökar tågets konkurrenskraft relativt 

både flyg och personbil. Det finns god kunskap om sambandet mellan flygets och tågets 

marknadsandel vid olika restider med tåg, se Figur 5. Detta samband kan användas för att skatta 

överflyttningseffekterna från flyg när restiderna reduceras. 

 

Figur 5. Samband mellan tågets marknadsandel relativt flyget (på y-axeln) och tågets restid i timmar:minuter (på x-axeln). 
Källa: Nelldahl (2019) figur 3.3. 
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Överflyttningspotentialen för de nya stambanorna mellan storstadslänen och relationer mellan 

Stockholm och Luleå, Umeå, Örnsköldsvik, Sundsvall och Östersund har sammanställts av Botniska 

korridoren/ÅF-Infraplan (2019). PWC (2015) har beräknat Stockholm-Köpenhamn. Sweco (2017) har 

bedömt överflyttningspotentialen i stråket Oslo–Stockholm. Copenhagen Economics (2012) har 

uppskattat överflyttingspotentialen mellan Oslo och Köpenhamn. Bedömningarna har skett utifrån 

samma grundläggande samband men vid skilda tidpunkter, för olika prognosår och med delvis 

varierande antaganden om till exempel andel transferpassagerare. De ger dock en tydlig indikation 

på överflyttningspotentialen, se  Tabell 3. 

Tabell 3. Potential för överflyttning av flygpassagerare. 

Resrelation Potentiell överflyttning av flygpassagerare 
 

”Sverige–förhandlingen 
320 km/h” 

Järnvägsnät för  
250 km/h för hela Sverige 

Stockholm–
Göteborg/Malmö 

Ca 1,1 miljoner  

Stockholm-Köpenhamn Ca 1,1 miljoner  

Stockholm–Luleå/ 
Skellefteå/Umeå/ 
Örnsköldsvik/ 
Östersund/Sundsvall 

 Ca 850 000 

Stockholm–Oslo  Ca 870 0003 

Oslo–Köpenhamn4  Ca 0,9 miljoner 

Totalt Ca 2,2 miljoner Ca 2,6 miljoner 

 

Som konstaterats ovan svarar inrikesflyget en liten del av de svenska utsläppen av klimatgaser. Det 

är samtidigt viktigt att hämta hem de klimatvinster som är möjliga och tåget har en helt överlägsen 

energieffektivitet relativt andra trafikslag.  

Två aspekter förtjänar att lyftas fram särskilt: 

• När klimatfrågan blir allt mer akut ökar den politiska acceptansen för mer dramatiska 

åtgärder. Det kan exempelvis handla om att kraftigt reducera mängden utsläppsrätter eller 

öka flygskatten. I det läget är det avgörande att Sverige kan erbjuda högkvalitativa alternativ 

till flyget för så stor del av landet och invånarna som möjligt. Förslaget om ett järnvägsnät 

för 250 km/h för hela landet lägger grunden för sådana alternativa transportmöjligheter.  

• Den sannolika överflyttningen från flyget ger samtidigt en indikation om potentialen för en 

överflyttning av passagerare från personbil till tåg i de resrelationer där järnvägsnätet för 

250 km/h kraftigt reducerar restiderna.  

  

 
3 Källa: Sweco (2017). I källan räknades överflyttningen år 2040. Här har siffran extrapolerats till år 2030 för att 
öka jämförbarheten med siffrorna från Botniska korridoren/ÅF-Infraplan (2019). 
4 Bedömningen av marknadsandel för höghastighetståg gjordes år 2012. Passagerarvolymen var år 2014 var 
cirka 1,4 miljoner. Bedömningen avser år 2030 och är grovt uppskattad. 



Ett järnvägsnät för 250 km/h för hela landet.    

 

 

12 

Regional utveckling 
Det finns ett stabilt samband mellan antalet invånare i en region och dess utvecklingskraft. Det beror 

på att utveckling skapas av människor som gör saker tillsammans. Ju fler människor som på ett 

enkelt sätt kan träffas, desto bättre.  

I en större region finns det en tillräcklig efterfrågan också på mer nischade produkter, vilket leder till 

att fler branscher finns representerade. Det breddar arbetsmarknaden och minskar sårbarheten för 

konjunktursvängningar. Inom de näringsgrenar som förekommer också i mindre regioner har den 

större regionen flera aktörer och på så sätt en högre grad av konkurrens. Konkurrensen driver fram 

lägre priser och diversifierade produkter, vilket attraherar fler invånare och verksamheter. Ju större 

region, desto bättre matchning mellan efterfrågan på och utbud av arbetskraft. Det är enklare att 

hitta dels rätt jobb, dels rätt personal i en större region. En konsekvens är att ohälsotalet ofta är 

lägre i en större region, eftersom arbetslöshet har allvarligt negativa hälsoeffekter. Nyföretagandet 

är högre i större regioner. En majoritet av de företag som startas är tjänsteföretag, vilka i ännu högre 

grad än andra företag är beroende av närhet till en stor kundbas och kvalificerad personal. Båda 

finns det mer av i en större region. Nya innovationer uppstår ofta i gränsytan mellan branscher. 

Eftersom en större region har fler branscher skapas fler sådana gränsytor som grund för innovation. I 

större regioner finns underlag också för avancerad infrastruktur för forskning, utveckling och 

utbildning. Det är en delförklaring till att utbildningsnivån ofta är högre i större regioner. 

Sammantaget tenderar produktiviteten att vara högre i större regioner, se Figur 6. 

 

Figur 6. Ju större arbetsmarknadsregion, desto högre produktivitet. Notera att figuren inte inkluderar de största svenska 
arbetsmarknadsregionerna Stockholm–Solna, Malmö–Lund–Helsingborg och Göteborg. Källa: SCB, bearbetning Sweco. 

Det ska samtidigt betonas att ovanstående resonemang gäller allt annat lika. Som framgår av Figur 6 

finns det många regioner som har en högre produktivitet än ”förväntat”. Likaså ska produktivitet 

inte förväxlas med livskvalitet.  

Det finns också flera mekanismer som förstärker sambandet mellan regionstorlek och 

utvecklingskraft, se Figur 7. Det är dessa mekanismer som leder till urbanisering. Urbaniseringen sker 

på alla nivåer i Sverige. På nationell nivå växer storstadsregionerna mest. I regionerna sker den 

största tillväxten typiskt i residensstaden och i kommunerna dominerar centralorten.5 

 
5 Beskrivningen är generaliserad. Undantag finns. 
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Figur 7. Till vänster: Samband mellan regionstorlek år 2008 och förändringen av befolkningsmängd åren 2008-2018. Källa: 
SCB, Sweco bearbetning. Till höger: det självförstärkande samspelet mellan regionstorlek och fortsatt tillväxt. Källa: Sweco. 

Det är mot bakgrund av ovanstående som man ska se strävan efter att underlätta för människor att 

träffas och att vidga arbetsmarknadsregionerna. Detta kan skapas dels genom regionförtätning, dels 

genom regionförstoring. Regionförstoringen har pågått under lång tid i Sverige. Den tid vi har lagt på 

resor har varit i det närmaste konstant sedan början av 1900-talet, medan vi i dag rör oss tio gånger 

så långt med hjälp av förbättrade kommunikationer (Sweco 2018). Sverige hade 100 lokala 

arbetsmarknader år 1998. Två decennier senare hade de vuxit samman till 69 (SCB).   

Forskningen har visat att en särskilt viktig gräns för en region är att ha 100 000 pendlingsbara jobb. 

Då fungerar arbetsmarknadsstorleken i sig som en självförstärkande tillväxtmotor (Pettersson 2014). 

I dag lever 6,5 miljoner av Sveriges 10,3 miljoner invånare i regioner med fler än 100 000 jobb. Med 

nya stambanor mellan Stockholm och Göteborg/Malmö samt med ett järnvägsnät för 250 km/h för 

hela landet kan en uppskattning göras att ytterligare drygt 1,8 miljoner människor kan bli del av 

självförstärkande arbetsmarknadsregioner, se Figur 8. På så sätt stärks Sveriges utvecklingskraft. 

 

 

Figur 8. 6,5 miljoner människor lever i dag i regioner med fler än 100 000 jobb. Sverigeförhandlingens förslag ökar antalet 
med 0,7 miljoner och ett nät för 250 km/h för hela landet med ytterligare 1,3 miljoner.  

Genomgången av potentialen för regionförstoring finns i Bilaga 3.   
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Avslutande analys 
Detta PM har belyst dels kostnader, dels några effekter av ett järnvägsnät för 250 km/h för hela 

landet. Ytterligare en viktig nytta är ökningen av kapacitet i nätet. Kapacitetsbristerna i 

järnvägssystemet kommer i högre grad åtgärdas ett järnvägsnät för 250 km/h jämfört med enbart 

nya stambanor. Detta gäller framförallt i Värmland, Örebro län och längst Norrlandskusten. Det 

innebär inte bara en förbättring för resandet utan också för godstransporterna. Kapacitetsbrister 

kommer att kvarstå längst Södra stambanan även med nya stambanor (Trafikverket 2016a, 

Trafikverket 2016b). Avseende Västra stambanan har Trafikverket pågående arbete för att åtgärda 

de kapacitetsbrister som kvarstår vid en utbyggnad av nya stambanor (Trafikverket 2020d). 

Vidare är genomförande och planeringsmognad en viktig dimension. I synnerhet med tanke på 

klimatutmaningen måste utbyggnaden av banor för högre hastighet ske snabbt. Planeringen av en 

utvecklad järnväg längs kusten i mellersta och norra Sverige har kommit långt och utvecklingen av 

Västkustbanan pågår. Oslo–Stockholm/Göteborg är däremot endast översiktligt studerade och det 

samma gäller stora delar av de nya stambanorna. De sträckor som ligger långt framme bör byggas ut 

snarast, medan övriga delar utreds vidare. Möjligheterna att forcera planeringen av sträckor som 

ligger efter bör undersökas. 

PM:et bygger på befintliga data från i huvudsak Trafikverket. Eftersom planeringen av flertalet av 

delprojekten är i ett tidigt skede och flera av delprojekten inte är studerade med målet om ett 

sammanhängande nät för 250 km/h är både kostnads- och nyttoanalysen bristfällig. Samtidigt verkar 

ett järnvägsnät för 250 km/h för hela landet så attraktivt att det finns goda skäl att ta fram ett väl 

underbyggt beslutsunderlag. Ett sådant beslutsunderlag bör bland annat behandla: 

• Ytterligare banor. Detta PM tar fasta på den ”långsiktiga systemsyn” som presenteras i 

Trafikverket 2020a. Den har i sin tur stora likheter med exempelvis visionsarbetet ”Järnväg 

2050” och EU-kommissionens Scan-Med-korridor inklusive av regeringen föreslagna 

förlängningar. Det kan dock finnas fler banor som bör uppgraderas. Trafikverket lyfte bland 

annat att delar av Södra och Västra stambanan kan vara aktuella för 250 km/h och ett 

exempel på en bana med potential är Mittbanan Sundsvall–Östersund. 

• Fordon. Trafikverket (2020a) visar att de samhällsekonomiska nyttorna av att uppgradera 

delsträckor till 250 km/h blir ännu högre om även regionaltåg kan dra nytta av den högre 

hastigheten. Men för att det ska vara meningsfullt för regionerna att investera i tåg med 

högre prestanda krävs sammanhängande stråk liknande de som visas i detta PM.  

• Trafikupplägg. Det föreslagna järnvägsnätet för 250 km/h skapar en grundstruktur som 

påverkar en stor mängd reserelationer. Vilka nya trafikupplägg kan då skapas?  

• Kostnader. Bedömningen av kostnader behöver fördjupas.  

• Godstransporter. I samband med att banorna uppgraderas till 250 km/h bör de i många fall, 

exempelvis längs kusten i mellersta och norra Sverige, kompletteras med åtgärder som 

främjar godstransporter på järnväg. Det gäller bland annat största tillåtna axellast 25 ton, 

dubbelspår och begränsade lutningar.  

• Överflyttning från vägtrafik. Vägtrafiken svarar för cirka 90 % av utsläppen av klimatgaser 

från inrikes transporter. Överflyttningspotentialen kan studeras med trafikmodeller. 

• Klimatpåverkan från byggskedet. Byggandet av järnväg genererar utsläpp av klimatgaser. För 

Sverigeförhandlingens förslag till nya stambanor bedöms det ta allt från 4 till 35 år efter 

trafikstart att ”betala” denna klimatskuld (Trafikverket 2017e). Den stora variationen i tid 

beror framför allt av byggteknik och resandevolymer. 
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Bilaga 1. Kostnad för ett järnvägsnät för 250 km/h för hela landet 
Tabell 4. Uppskattade kostnader för att skapa ett järnvägsnät för 250 km/h för hela landet.  

Åtgärdspaket Bedömd 
kostnad  

Pris-
nivå 
(år) 

Omräknat till 
2015 års 
prisnivå 
Index enligt 
(Trafikverket 
2017a) samt 
extrapolering 
med 
entreprenad-
index Väg 
(Byggföretagen 
2020) 

Referens Anmärkning 

Norrbotniabanan 29 mdr 
kr 

2013 30 mdr kr Trafikverket 2020f  

Ostkustbanan norr 
om Gävle, projekt i 
nationell plan6 

8 mdr kr 2015 8 mdr kr Trafikverket 2017b  

Ostkustbanan 
Ådalsbanan, 
projekt utanför 
nationell plan. 
Sträcka Gävle-
Härnösand 
(Västeraspby) 

23–41 
mdr kr 

2013 24–42 mdr kr Nya Ostkustbanan 
2020 

 

Ostkustbanan, 
sträcka Uppsala-
Länsgräns 
Uppsala/Stockholm 
i nationell plan 

2,4 mdr 
kr 

2015 2,4 mdr kr Trafikverket 2017b, 
sid 82 

 

Ostkustbanan, 
sträcka Uppsala-
Länsgräns 
Uppsala/Stockholm 
utanför nationell 
plan 

4,4 mdr 
kr 

2015 4,4 mdr kr Trafikverket 2017b, 
sid 82 

 

Utbyggd järnväg 
Stockholm-Oslo 

48,4–
57,4 
mdr kr 

Ej 
angett 

48,4–57,4 mdr 
kr 

Trafikverket 2017c, 
sid 51 

 

Utbyggd järnväg 
Göteborg-Oslo 
(Öxnered till 
landsgräns) 
 

4 mdr kr  Ej 
angett 

4 mdr kr  Jernbanedirektoratet, 
Trafikverket 2017, sid 
507 

 

 
6 Bergsåkertriangeln, Sundsvall resecentrum, Sundsvall-Dingersjö, Gävle-Kringlan (del av). 
7 Hastighet 250 km/h på hela sträckan nås inte med detta alternativ. Hastighetsstandard 250 km/h kräver en 
helt ny bana. 
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Åtgärdspaket Bedömd 
kostnad  

Pris-
nivå 
(år) 

Omräknat till 
2015 års 
prisnivå 
Index enligt 
(Trafikverket 
2017a) samt 
extrapolering 
med 
entreprenad-
index Väg 
(Byggföretagen 
2020) 

Referens Anmärkning 

Västkustbanan, 
projekt i nationell 
plan8 

8 mdr kr 2015  8 mdr kr Trafikverket 2017b Kostnaderna 
är exkl. 
kostnader 
för de objekt 
som ingår i 
nationell 
plan 

Västkustbanan, 
projekt utanför 
nationell plan9 

8,1 mdr 
kr 

2015 8,1 mdr kr Bedömda kostnader  

Upprustning av 
dagens system 

2,5–3 
mdr kr 

2018 2,2–2,7 
mdr kr 

Trafikverket 2020a, 
sid 6 

 

Totalt – 
medelvärde av 
kostnader 

  Ca 153 mdr kr   

 

  

 
8 Varberg dubbelspår inkl. resecentrum, Halmstad C, Ängelholm-Maria, Helsingborg-Maria (del av). 
9 Helsingborg -Maria, Lund-Helsingborg (huvudsakligen förbigångsspår Landskrona), Malmö infart utökad 
kapacitet, Kungsbacka-Hede dubbelspår, förbigångsspår Lekarekulle, Kållered, Kungsbacka station. 
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Bilaga 2. Restider 
I bilagan redovisas restider i dag, med Sverigeförhandlingens förslag samt med ett järnvägsnät för 

250 km/h för hela landet. 

Tabell 5. Restider. 

Resrelation Restid i dag10 ”Sverige-
förhandlingen 320 

km/h” inklusive 
projekt i nationell 

plan 

Järnvägsnät för 
250 km/h 

Källa/ 
kommentar 

Stockholm-
Göteborg 

03:00 02:00 02:00 Sverige-
förhandlingen 
2017b 

Stockholm-
Malmö 

04:22 02:30 02:30 Sverige-
förhandlingen 
2017b 

Stockholm-
Luleå 

12:00 11:00 06:00 Trafikverket 2020f  

Stockholm-
Umeå 

06:18 06:05 03:50 Sweco 2020 

Stockholm-
Sundsvall 

03:35 03:22 02:00 Trafikverket 2020c 

Stockholm-
Östersund  

04:48 04:35 04:00 Sweco 2020 

Falun-Umeå 06:10 05:57 04:22 Sweco 2020 

Stockholm-Oslo 06:0311 05:00 03:00 Trafikverket 2017c 

Örebro-Karlstad 01:45 01:45 00:35 Sweco 2017 

Karlstad-Oslo 03:00 03:00 01:02 Sweco 2017 

Göteborg-Oslo 03:45 02:50 02:3012 Trafikverket 2020a 

Göteborg-
Malmö 

02:1513 02:1014 02:00 Trafikverket 2020a 

 

  

 
10 Huvudsakligen hämtade från SJ:s hemsida, www.sj.se  
11 2016 fanns det avgångar som gick på 5:15 (Sweco 2016). 
12 Utgår inte från 250 km/ på sträckan Halden-Öxnered. 
13 Restid Göteborg-Malmö enligt T19. 
14 Uppgiften hämtad från modellen Sampers, Basprognos 2040, publicerad juni 2020. 

http://www.sj.se/
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Bilaga 3. Regioner med fler än 100 000 jobb 
Nedan redovisas regioner med fler än 100 000 jobb i dag, regioner som integreras eller växer till 

100 000 jobb med Sverigeförhandlingens förslag respektive med ett järnvägsnät för 250 km/h. 

Tabell 6. Regioner som redan i dag har fler än 100 000 jobb. 

Regioner med över 100 000 jobb i dag Antal jobb Invånare 

Stockholm-Solna           1 444 590            2 812 993  

Linköping              129 128               274 166  

Jönköping              126 114               253 968  

Malmö-Lund              527 417            1 191 358  

Göteborg              697 550            1 399 462  

Örebro              138 641               297 035  

Västerås              112 322               252 371  

Summa           3,2 miljoner           6,5 miljoner  
 

Tabell 7. Regioner som kan växa till eller integreras med regioner med 100 000 jobb med ”Sverigeförhandlingen 320 km/h”. 

Region Antal jobb Antal 
invånare 

Kommentar 

Nyköping-Oxelösund      30 020         68 574  Integreras med Norrköping/Linköping. 

Norrköping      85 414      187 582  Blir en del av Linköping när restiden blir 
ca 20 min. 

Kristianstad-Hässleholm      82 335      190 713  Sannolikt tillräckliga tidsvinster för att 
integreras i Malmö-Lund. 

Borås      96 100      204 781  Växer västerut och österut. 

Värnamo-Gnosjö      39 867         74 235  Blir en del av Jönköping. 

Summa    330 000      730 000  
 

 

Tabell 8. Regioner som kan växa till eller integreras med regioner med 100 000 jobb med ett järnvägsnät för 250 km/h. 

Region Antal jobb Antal invånare Kommentar 

Karlstad         95 310        209 803  Växer västerut och österut 

Gävle         76 479        166 605  Nya OKB adderar 25 000 arbetstillfällen 
inom 60 min från Gävle inkl 15 min 
anslutningar. 

Söderhamn         10 925          25 643  Söderhamn kommer inom 24 min restid 
från Gävle. 

Hudiksvall         21 135          47 084  Hudiksvall kommer inom 23 min restid 
från Sundsvall. 

Sundsvall         73 297        151 927  Växer norrut och söderut. 

Kramfors            8 209          18 282  36-41 min till Sundsvall. 

Örnsköldsvik         26 616          55 998  35-40 min restid till Umeå. 

Umeå         78 862        159 494  Växer med Ö-vik.  

Skellefteå         37 409          76 575  36 min till Luleå, 30 min til Piteå. 

Luleå         86 737        175 733  Växer med Skellefteå. 

Summa       520 000     1 100 000 
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