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Uppdraget 
Trafikverket fick formellt uppdraget i regleringsbrevet 2019-12-17 (I2019/03374/US, 
I2019/03329/SVS (delvis), I2019/00354/US) att: 

17. Längre och tyngre tåg

Trafikverket ska redovisa hur arbetet inom ramen för befintlig ekonomisk och fysisk 
infrastrukturplanering, angående längre och tyngre tåg fortskrider. Uppdraget ska 
redovisas till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) senast den 1 september 
2020. 



Sammanfattning 
Denna rapport beskriver Trafikverkets arbete med att utveckla och effektivisera 
järnvägssystemet med avseende på godstrafiken. I rapporten beskrivs tre aktuella områden: 
längre tåg, tyngre tåg och större tåg. Rapporten ska ses som en kortfattad beskrivning med 
konkreta lösningar och planering framåt med fokus på framdriften i arbetet.  

Trafikverket fick formellt uppdraget i regleringsbrevet 2019-12-17 (I2019/03374/US, 
I2019/03329/SVS (delvis), I2019/00354/US): 

17. Längre och tyngre tåg

Trafikverket ska redovisa hur arbetet inom ramen för befintlig ekonomisk och fysisk 
infrastrukturplanering, angående längre och tyngre tåg fortskrider. Uppdraget ska 
redovisas till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) senast den 1 september 
2020. 

För att ge en helhetsbild hur arbetet med infrastrukturplaneringen för större och tyngre tåg 
fortskrider har Trafikverket valt att i denna rapport även inkludera en beskrivning av 
åtgärder för stora tåg, det vill säga att möjliggöra större lastprofiler. 

Långa tåg 
I Nationell plan för transportsystemet 2018-2029 beslutades om två objekt relaterade till 
långa tåg. Dels ett objekt med koppling till triangeln Hallsberg-Göteborg-Malmö på 143 
mnkr och dels ett objekt kopplat till övrigt nät på 2 333 mnkr. Av dessa belastar 143 mnkr 
respektive 1 697 mnkr planperioden 2018-2029. I planerings- och koordineringsarbetet har 
ett antal åtgärder redan i ett tidigt skede identifierats som lämpliga att starta före 2024, 
vilket också tagits med i tidigare rapportering till regeringen inför byggstartsbeslut. Det 
handlar till exempel om åtgärder på bangården i Hallsberg som nu ligger för byggstart under 
åren 2020-2022. 

Utöver infrastrukturåtgärderna krävs även framtagande av ny bromsprocenttabell. Dagens 
tabeller togs fram på 1980-talet och sträcker sig upp till en tåglängd av 730 meter. Det är 
inte möjligt ur trafiksäkerhetssynpunkt att utöka tåglängdsintervallet 701-730 meter till 701-
750 meter. Med anledning av detta har därför en ny bromsprocenttabell tagits fram som gör 
det möjligt att framföra 750 meter långa tåg i minst 100 km/h. Det är ett omfattande arbete 
att ta fram nya bromsprocenttabeller vilket inkluderar aktiviteter som exempelvis 
riskbedömningar, kvalitetssäkring av beräkningsprogram, hantering av översättning av 
tåglängd samt följande utgivningsprocess. Trafikverket har upphandlat ett flertal 
expertkompetenser i syfte att forcera detta arbete. Den nuvarande tidplanen innebär att 
utgivning av dokument samt underlag till linjebok förväntas ske sommaren 2021. 

Tyngre tåg 
Det går idag att framföra tåg med stax 25 på stora delar av det svenska järnvägsnätet där det 
idag bedrivs godstrafik, vilket i en internationell jämförelse är en hög nivå. Detta sker som 
specialtransport och på delar av järnvägsnätet med vissa restriktioner för till exempel 
hastighet. På Malmbanan är det möjligt att trafikera med betydligt tyngre tåg redan idag, 
stax 30 ton, och sedan 2019 sker provdrift med tåg med stax 32,5 ton. 

Att bygga bort eventuella restriktioner som krävs för att trafikera med stax 25 ton kräver 
ofta relativt omfattande och kostsamma åtgärder. Av det skälet så sker detta i första hand i 
samband med att ny- eller ombyggnation av järnvägen planeras, alternativt 
underhållsåtgärder i form av spårbyten. Riktade åtgärder för att höja bärigheten sker idag i 



första hand på Malmbanan där det finns störst potential att realisera effekter utifrån ett 
systemperspektiv. Åtgärder kommer att planeras och genomföras när analyser skett utifrån 
den provdrift som för närvarande pågår. 

Större tåg 
Att utveckla järnvägsnätet för större godståg är ett sätt att öka effektiviteten genom att höja 
lastvolymen i befintliga tåg. Utveckling sker genom att möjliggöra för större lastprofiler 
(referensprofiler) på olika stråk och genom administrativa åtgärder.  

I och med att tågplanen 2020 (T20) börjar gälla från 2019-12-15 är det nu möjligt att ansöka 
om kodifierade transporter på ett antal utpekade stråk där det tidigare krävts att det 
hanterades som specialtransporter. 

Inom ramen för trimningsåtgärder inklusive näringslivspotten prioriteras fysiska åtgärder. 
Behov av åtgärder har analyserats på tre relevanta godsstråk vilket kommer att ligga till 
grund för kommande planering av åtgärder.  
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1. Inledning
Denna rapport beskriver Trafikverkets arbete med att utveckla och effektivisera 
järnvägssystemet med avseende på godstrafiken inom ramen för befintlig ekonomisk och 
fysisk infrastrukturplanering. I rapporten beskrivs tre aktuella områden: längre tåg, tyngre 
tåg och större tåg. 

Rapporten ska ses som en kortfattad beskrivning med redovisade resultat, konkreta 
lösningar och planering framåt med fokus på framdriften i arbetet.  

1.1. Bakgrund 
Trafikverket arbetar på flera fronter med att utveckla järnvägsnätet i syfte att generera en 
mer effektiv godstrafik. Att skapa förutsättningar för längre, tyngre och större tåg är viktiga 
delar i detta arbete. Sedan ett antal år tillbaka pågår ett projekt kallat LTS (Längre, tyngre, 
större tåg) som syftar till att möjliggöra denna utveckling och skapa nytta i 
järnvägssystemet.  

Trafikverket fick formellt uppdraget i regleringsbrevet 2019-12-17 (I2019/03374/US, 
I2019/03329/SVS (delvis), I2019/00354/US): 

17. Längre och tyngre tåg

Trafikverket ska redovisa hur arbetet inom ramen för befintlig ekonomisk och fysisk 
infrastrukturplanering, angående längre och tyngre tåg fortskrider. Uppdraget ska 
redovisas till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) senast den 1 september 
2020. 

1.2. Avgränsningar 
Denna rapport beskriver endast de tidigare nämnda tre områdena. Utveckling av 
järnvägssystemet med avseende på godstrafiken sker även på många andra områden, till 
exempel digitalisering och trafikledning.  
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2. Längre tåg
Möjligheten att trafikera med längre godståg har undersökts sedan 1990-talet där 
mötesspår, förbigångsspår och bangårdar sedan dess har anpassats för 750 meter långa 
godståg vid om- och nybyggnation. Sverige ska också möjliggöra trafikering av minst 740 
meter långa tåg på TEN-T:s (transeuropeiska transportnätet) stomnät till 2030, enligt 
Europaparlamentet och rådets förordning (EU) nr 1315/2013. 

Idag tillåter Trafikverket upp till 630 meter långa tåg på stora delar av järnvägsnätet. 
Malmbanan med dess tunga malmtrafik kör dock redan idag med 750 meter långa tåg (med 
särskild bromsprocenttabell). Enstaka tåg upp till 730 meter framförs även på södra 
stambanan och det är även genomförbart att hitta tåglägen på andra banor vid specifika 
tidpunkter beroende på bland annat trafikmängd, antal långa mötesstationer eller 
förbigångsspår samt avstånden mellan dessa.  

Det är flera faktorer som måste uppfyllas för att möjliggöra långa tåg, men kort 
sammanfattat kan det beskrivas i följande två punkter: 

Infrastrukturen: Andel mötesspår, förbigångsspår och bangårdar klarar av att hantera 
tåg över 630 meter. 

Bromsprocenttabeller: Dagens bromsprocenttabeller tillåter tåg upp till 730 meter. 

2.1. Aktuella sträckor 

I projektet Längre, tyngre, större tåg har ett nät pekats ut som aktuellt i ett första steg för att 
införa tåg upp till 750 meter. Utpekandet av detta nät har skett i samråd med 
järnvägsbranschen (operatörer, järnvägsföretag, näringsliv, kommuner) som bidragit med 
viktiga stråk och länkar för ett fungerande system. 

Grunden för nätet har också varit stomnätet för gods inom TEN-T där det finns krav till 
2030 att kunna hantera tåg upp till 740 meter. Utifrån detta har följande nät pekats ut och 
analyserats. 
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Figur 1: Ett nät för långa tåg har pekats ut för utredning och analys. 

Malmbanan exkluderades ur LTS-analysen då ett separat utredningsarbete på stråket redan 
pågick. Malmö-Trelleborg och Malmö Fosieby-Lernacken har inte ingått i analysen. Linjerna 
bedöms kunna hantera långa tåg utan åtgärder. 

Två separata utredningar har genomförts där den ena fokuserade på den så kallade triangeln 
mellan Hallsberg-Malmö-Göteborg och den andra på det resterande nätet. Syftet med detta 
var att skapa möjlighet till högt tempo till genomförande för triangeln. 

Det pågår även ett arbete med att möjliggöra 835 meter långa tåg från Malmö godsbangård 
till Peberholm och gränsen mot Danmark vilket i förlängningen ska möjliggöra trafik på 
sträckan till Hamburg. 

För att möjliggöra längre tåg krävs anpassningar kopplat till infrastruktur som exempelvis 
förlängning av förbigångsspår och mötesstationer. Det krävs också en ny 
bromsprocenttabell vilken i sin tur innebär behov av åtgärder i signalanläggningen. 
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2.2. Infrastrukturåtgärder 

I utredningarna för tåg upp till 750 meter på det utpekade nätet har en mängd åtgärder 
identifierats som krävs för en robust trafikering. En förutsättning i analysarbetet var att 
arbeta enligt fyrstegsprincipen och i första hand söka efter enklare trimningsåtgärder. 

Utredningarna identifierade främst förlängning av befintliga förbigångsspår och mindre 
signalåtgärder som åtgärder på stråken, även åtgärder på godsbangårdar inkluderades i 
utredningen. 

I Nationell plan för transportsystemet 2018-2029 finns två namngivna objekt relaterade till 
långa tåg med byggstart under perioden 2024-29. Dels ett objekt med koppling till triangeln 
på 143 mnkr och dels ett objekt kopplat till övrigt nät på 2 333 mnkr, varav 1 697 mnkr är 
inom planperioden 2018-2029. 

Föreslagna åtgärder bör tolkas som principiella förslag och att fördjupad utredning bör ske 
för att avgöra både förslag till vilka driftsplatser som bör förlängas och detaljerad 
utformning av dessa. Detta för att också samordna planeringen med andra projekt. 

Åtgärder i triangeln 

Stråk eller plats Åtgärder 

Göteborg – Hallsberg Slätte, Väring, Herrljunga 

Malmö – Hallsberg Nässjö, Hässleholm 

Hallsbergs rangerbangård Spår 301 

Åtgärder på övrigt stomnät 

Stråk eller plats Åtgärder 

Hallsberg - Ånge Hästbo, Morshyttan, Spannarboda, Ånge, Lottefors, 
Arbrå, Simeå, Karsjö, Lörstrand, Skästra, Ljusdal, 
Tallåsen 

Göteborg – Kornsjö Trollhättan, Bäckefors 

Ånge – Boden Vännäs, Forsmo, Åsträsk, Storträsk, Koler, Karsbäcken 

Skälebol – Borlänge Gräsberg, Säffle 

Hallsberg – Stockholm Södertälje hamn 

Mjölby – Järna Getå, Sjösa 

Sundsvall – Storlien Stöde, Nedansjö 

Göteborg - Hallsberg - steg 2 Moholm, Regumatorp 

Göteborg - Malmö - steg 2 Halmstad, Tyllered, Halmstad-Falkenberg 

Sävenäs I-grupp, U-grupp

Hallsberg I-grupp

Hallsberg U-grupp

Malmö godsbangård Spår 36-38 
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2.2.1. Hur långt har vi kommit 
Nationell plan för transportsystemet 2018-2029 fastställdes i maj 2018 och därefter har ett 
arbete med detaljplanering av åtgärderna påbörjats. 

I planerings- och koordineringsarbetet har ett antal åtgärder redan i ett tidigt skede 
identifierats som lämpliga att starta före 2024, vilket också tagits med i tidigare 
rapportering till regeringen inför byggstartsbeslut. Det handlar till exempel om åtgärder på 
bangården i Hallsberg som nu ligger för byggstart under åren 2020-2022. 

Det pågår även ett arbete med att möjliggöra 835 meter långa tåg från Malmö godsbangård 
till Peberholm och gränsen mot Danmark. Provdrift planeras i detta nu. 

2.3. Bromsprocenttabeller 

Utöver infrastrukturåtgärderna krävs även framtagande av ny bromsprocenttabell. Dagens 
tabeller togs fram på 1980-talet och sträcker sig upp till en tåglängd av 730 meter. Det är 
inte möjligt ur trafiksäkerhetssynpunkt att utöka tåglängdsintervallet 701-730 meter till 701-
750 meter. Med anledning av detta har därför en ny bromsprocenttabell tagits fram som gör 
det möjligt att framföra 750 meter långa tåg i minst 100 km/h. 

Bromsprocenttabeller definierar till vilken största tillåtna hastighet som ett tåg får framföras 
med avseende på tågets bromsprestanda. Fyra tabeller finns definierade med 
benämningarna A17, A10, B och C. Beroende på olika generationers projekteringsregler i 
signalsystemet, finns i respektive Underlag till linjebok anvisningar om vilken 
bromsprocenttabell som gäller för respektive linjeavsnitt. 

Det finns vissa grundförutsättningar för att göra detta möjligt att ta fram en ny 
bromsprocenttabell och tillämpa denna. Förvarningstiden, det vill säga den tid som föraren 
får på sig att agera innan ATC initierar bromsingrepp, kommer att reduceras. Det krävs 
också ändringar i befintlig infrastruktur för att åtgärda de fall där projekteringsregler inte 
uppfylls. 

Effekten av den nya bromsprocenttabellen, utöver att kunna framföra 750 meter långa tåg, 
är även att hastigheten kan höjas för en majoritet av godstågen. Det blir sänkt största 
tillåtna hastighet (sth) för vissa tåg > 460 m men det är en mycket låg andel och bedöms inte 
påverka kapaciteten. 

Det pågår också arbete med en bromsprocenttabell för 835 meter långa tåg på sträckan 
Malmö godsbangård – Peberholm, se avsnitt nedan. 

2.3.1. Hur långt har vi kommit 
Det är ett omfattande arbete att ta fram nya bromsprocenttabeller vilket inkluderar 
aktiviteter som exempelvis riskbedömningar, kvalitetssäkring av beräkningsprogram, 
hantering av översättning av tåglängd samt följande utgivningsprocess. Trafikverket har 
upphandlat ett flertal expertkompetenser och arbetar i hög takt med detta arbete. Den 
nuvarande tidplanen innebär att utgivning av dokument samt underlag till linjebok 
förväntas ske sommaren 2021. 
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2.4. Signalåtgärder 

För att kunna tillämpa den nya bromsprocenttabellen krävs att anläggningen uppfyller 
dagens projekteringsregler i ATC-systemet. Trafikverket har med anledning av detta, efter 
en översiktlig bedömning, genomfört en fördjupad inventering på sträckorna Malmö-
Hallsberg, Malmö-Peberholm och Malmö-Göteborg.   

Åtgärdsförslag har tagits fram och beslut om att prioritera dessa åtgärder har fattat internt 
inom Trafikverket. Det pågår nu en process att genomföra detta. 

Den detaljerade inventeringen syftade till att åstadkomma en bana som signaleras så att nu 
tillämpade projekteringsregler uppfylls. Då kan den nya bromsprocenttabellen användas i 
praktiken. I inventeringen registrerades därför avvikelser gentemot normalprojekteringen. 

De vanligast förekommande avvikelserna som innebär mindre restriktiv signalering än vad 
nu tillämpade principer anger kan kort sammanfattas i följande punkter: 

1) Kodning av faktisk lutning har utförts mindre restriktivt.

2) Krav på förbeskedsavstånd uppfylls inte helt.

3) Vid konsekutiva hastighetsnedsättningar i signaler fordrar projekteringsprinciperna
ibland lägre hastighet mot en spårväxel som leder till grenspår än den tillåtna
hastigheten genom växeln. Detta betecknas som reducerad målhastighet.

Vid sidan av dessa avvikelser förekommer enstaka av andra typer. 

2.4.1. Hur långt har vi kommit 
Arbetet är prioriterat och samordning med andra projekt är en förutsättning för att kunna 
genomföra åtgärder så snabbt som möjligt. Den första delsträckan har beställts för 
genomförande och nu pågår upphandling och projektering. 

2.5. När kan sträckorna trafikeras 

Idag medges godståg upp till 730 meter i de fall banorna kan hantera detta samt att det finns 
ett robust trafikupplägg gentemot övrig trafik. Detta kommer också att kunna utvidgas allt 
eftersom infrastrukturen utvecklas i avvaktan på att hela stråk kan öppnas upp för 750 
meter långa tåg. 

Att möjliggöra trafikering av långa tåg på 750 meter på hela stråk är en komplex fråga. Det 
innebär att åtgärder på infrastrukturen behöver vara åtgärdade men också att det är möjligt 
att kunna planera in det gentemot övrig trafik. De namngivna riktade åtgärderna i nationell 
plan 2018-2029 är till stor del planerade att byggstarta under perioden 2024-2029. Det 
innebär att det generellt sett stegvis kommer bli större möjligheter att framföra 750 meter 
långa tåg efter 2024.  

2.6. Andra initiativ kopplat till långa tåg 

Utöver de tidigare beskrivna åtgärderna och aktiviteterna finns också flera andra initiativ 
kopplat till längre tåg. Ett urval av dessa presenteras kortfattat i detta avsnitt. 
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2.6.1. 835 meter Malmö-Hamburg 
Sedan ett antal år tillbaka är det möjligt att trafikera med 835 meter långa tåg mellan 
Hamburg och Köpenhamn. Det finns också ett starkt intresse att förlänga den trafiken in i 
Sverige och fram till Malmö godsbangård. 

Trafikverket har genomfört en analys och kommit fram till att sådan trafikering skulle vara 
möjlig förutsatt ett par mindre ombyggnader av signalanläggningen på Malmö godsbangård. 
Dessa åtgärder har nu genomförts och under 2020 planeras demonstrationståg på delar av 
sträckan. Det sker inom FR8RAIL II som är ett delprojekt inom det europeiska projektet 
Shift2Rail. I samband med detta planeras också bromsprover genomföras för att stötta 
arbetet med bromsprocenttabeller för 835 meter långa tåg. 

2.6.2. Godstågssimulator 
Ett forskningsprojekt har genomförts av Statens väg- och transportforskningsinstitut 
(Framtagning av loktågsmodell för VTI:s tågsimulator, VTI notat 26-2017). 

Syftet med forskningsprojektet var att ta fram en loktågssimulator och därmed möjliggöra 
simulatorkörningar med långa tåg. Avsikten var även att undersöka möjliga 
användningsområden för denna. Målet var att få fram en loktågssimulator som kan 
användas i studier för att öka kapaciteten genom exempelvis optimerad hastighet (och 
förändrade bromsprofiler) för loktåg. 

Projektet har levererat kunskap i form av nya testmetoder, en forskningsrapport och en 
produkt i form av en loktågssimulator samt mjukvaruplattform för ytterligare 
testverksamhet. Det har även levererat en simulatormjukvara. Mjukvaran har lagt grunden 
för en kostnadseffektiv testverksamhet inom loktågsdomänen. En loktågssimulering har 
tagits fram, vilken kommer att vara värdefull som ett demonstrationsverktyg samt för 
utbildning, träning och projektering. 

2.6.3. Internationellt samarbete 
Det finns idag internationella samarbeten inom infrastrukturområdet på en rad olika nivåer. 
Transportplanering på EU-nivå, järnvägskorridorer och myndighetssamarbeten över 
landsgränser är några exempel på hur det globala perspektivet väger tungt. 

Trafikverket har idag en ledande roll som ordförande i en internationell arbetsgrupp inom 
EIM (European Rail Infrastructure Managers) och CER (The Community of European 
Railway and Infrastructure Companies). Arbetsgruppen består av representanter från flera 
olika länder i Europa och uppdraget är att publicera en rapport som beskriver nuläge och 
utveckling av långa tåg i Europa. Rapporten används av myndigheter, universitet, näringsliv 
och andra intressenter runt om i världen. Det sker en löpande revidering av denna rapport 
där nästa version beräknas publiceras hösten 2020. Där till sker också i gruppen 
informationsutbyte och samordning mellan de olika nationernas representanter. 
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3. Tyngre tåg 
Att utveckla järnvägsnätet för tyngre tåg ingår i arbetet med att skapa en mer effektiv 
godstrafik. Det kan till exempel handla om längre tåg med fler vagnar som medför en högre 
totalvikt eller avseende parametrar som största tillåtna axellast (stax) alternativt största 
tillåtna vikt per meter (stvm).  

Generellt sett är det idag standard med stax 22,5 ton på det svenska järnvägsnätet. Det är 
också det krav som ställs i TEN-T-förordningen att järnvägsnätet ska kunna hantera. På 
många delar av det svenska järnvägsnätet är det dock möjligt att framföra stax 25 med vissa 
restriktioner. I Europa är det till stora delar begränsat till stax 22,5 ton vilket begränsar 
möjligheterna till att skapa internationell trafikering. 

I det regeringsuppdrag som redovisades 2015 (TRV 2015/30810) genomfördes en 
kartläggning av vilka sträckor där det då godkändes tungvillkor för stax 25 ton. Två sträckor 
identifierades som ej möjliga att framföra stax 25, Södra stambanan samt Ostkustbanan. 
Utifrån det genomfördes en utredning för Södra stambanan om vilka åtgärder som skulle 
krävas för att möjliggöra stax 25. Ostkustbanan kommer att klara 25 ton efter utbyggnad till 
dubbelspår och åtgärderna på Södra stambanan visade sig bli så omfattande att de inte 
kunde prioriteras inom Nationell plan för transportsystemet 2018-2029. 

En utmaning när det gäller att utveckla järnvägsnätet med avseende på stax och stvm är att 
det är förknippat med stora kostnader. Det krävs ofta stora åtgärder som förstärkt 
underbyggnad och spårbyte vilket är kostnadsdrivande. Samtidigt blir effekterna många 
gånger inte så stora i en värdering då det ofta går att framföra transporter, om än med lägre 
hastighet och som specialtransport. 

3.1. Hur långt har vi kommit 

Det går idag att framföra tåg med stax 25 på stora delar av det svenska järnvägsnätet där det 
idag bedrivs godstrafik, vilket i en internationell jämförelse är en hög nivå. Detta sker som 
specialtransport och på delar av järnvägsnätet med vissa restriktioner för till exempel 
hastighet. På Malmbanan är det möjligt att trafikera med betydligt tyngre tåg redan idag, 
stax 30 ton, och sedan 2019 sker provdrift med tåg med stax 32,5 ton. 

Att bygga bort eventuella restriktioner som krävs för att trafikera med stax 25 ton kräver 
ofta relativt omfattande och kostsamma åtgärder. Av det skälet så sker detta i första hand i 
samband med att ny- eller ombyggnation av järnvägen planeras, alternativt 
underhållsåtgärder i form av spårbyten. Riktade åtgärder för att höja bärigheten sker idag i 
första hand på Malmbanan där det finns störst potential att realisera effekter utifrån ett 
systemperspektiv. Åtgärder kommer att planeras och genomföras när analyser skett utifrån 
den provdrift som för närvarande pågår. 

Bilden beskriver sträckor med beviljade tungvillkor stax 25 eller högre (2020-05-11). 
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Figur 2: Sträckor med beviljade tungvillkor stax 25 eller högre (2020-05-11). 
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4. Större tåg 
Att utveckla järnvägsnätet för större godståg är ett sätt att öka effektiviteten genom att höja 
lastvolymen i befintliga tåg. Utveckling sker genom att möjliggöra för större lastprofiler 
(referensprofiler) på olika stråk och genom administrativa åtgärder. 

4.1. Kodifiering 

Att utveckla järnvägsnätet för större godståg är ett sätt att öka effektiviteten genom att höja 
lastvolymen i befintliga tåg. Utveckling sker genom att möjliggöra för större lastprofiler 
(referensprofiler) på olika stråk och genom administrativa åtgärder. 

Det finns en grundläggande klassificering av järnvägsnätet där lastprofil A är den vanligast 
förekommande. I denna klassning av järnvägen är lastprofil C den maximala med bredd 3,6 
meter och höjd 4,83 meter. 

Sedan december 2019 finns nu också en ny klassificering kopplad till den europeiska 
standarden IRS 50596-6, också kallad kodifiering. Förenklat innebär det att i denna 
klassning beskrivs att intermodal lastbärare kan trafikera, samt dess höjd. Exempel på 
klasser är P/C 371, P/C 410 och P/C 422. Lastprofil A motsvarar i detta fall P/C 371 vilket 
beror på att tvärsnitten skiljer sig åt, vilket beskrivs nedan i figur 3. 

 
Figur 2: Tvärsnitt som beskriver förhållandet mellan lastprofiler och P/C-profiler. 

Transporter med olika typer av P/C-profiler har sedan en lång tid tillbaka trafikerat det 
svenska järnvägsnätet. De har då framförts som specialtransporter med särskilda villkor och 
avgifter. Efter att Trafikverket genomfört projekt kodifiering är det sedan december 2019 
möjligt att på utpekade stråk ansöka om kodifierad transport utan att det behandlas som en 
specialtransport. I och med att det också är en europeisk standard underlättas det för den 
internationella trafiken med ett gemensamt system. 
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I projektet med kodifieringen har några av de viktigaste stråken identifierats och sedan 
analyserats i SpecTra. Genom arbetet har stråken sedan klassificerats och visualiserats i en 
karta enligt figur 4. Ambitionen är att löpande analysera fler stråk för att kunna öppna upp 
dessa för kodifierade transporter. 

 
Figur 4: Stråk för kodifierade transporter. Grön markerad linje beskriver P/C 422. 

Åtgärder kopplat till kodifieringen handlar i detta skede endast om administrativa 
förändringar. I och med att tågplanen 2020 (T20) börjar gälla från 2019-12-15 är det nu 
också möjligt att ansöka om kodifierade transporter på utpekade stråk där det tidigare 
krävts att det hanterades som specialtransporter. Det pågår ett fortsatt arbete med att 
analysera och utreda fler stråk i syfte att utvidga stråken för kodifierade transporter. 
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4.2. Åtgärder i infrastrukturen 

Inom ramen för trimningsåtgärder inklusive näringslivspotten prioriteras fysiska åtgärder. 
Behov av åtgärder har analyserats på tre tunga godsstråk vilket kommer att ligga till grund 
för kommande planering av åtgärder.  

Det handlar om åtgärder för att framföra en större typ av lastprofil och det handlar då om 
lastprofil P/C 447. De tre stråk som utretts är Trelleborg - Älvsjö (blå), Trelleborg - Kornsjö 
gränsen (gul) och Göteborg - Luleå (grön). Dessa stråk har valts ut då det är stora godsstråk 
men också för att typen av gods som fraktas har potential att transporteras i trailer på 
järnvägsvagn.  

 
Figur 5: Tre stråk för utveckling av P/C 447. 

4.2.1. Hur långt har vi kommit? 
Åtgärderna hanteras inom ramen för trimningsåtgärder och arbetet med planering för 
genomförande pågår.  
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5. Vidare arbete 

5.1. Geografiska trafikslagsövergripande bristbeskrivningar 

Sedan 2013 tillämpar Trafikverket geografiska trafikslagsövergripande bristbeskrivningar i 
Trafikverkets planering. Kapacitetsutredningen 2011-12 blev en start på detta arbete. I 
planeringsomgången för perioden 2014-25 gjordes en första ansats att bredda 
användningen av bristbeskrivningar till fler aspekter än kapacitet så att brister kunde 
beskrivas geografiskt som underlag till den nationella planeringen. Efter den senaste  
planeringsomgången 2018-29 har ett metodutvecklingsarbete genomförts som innebär att 
bristbeskrivningar ska finnas framme innan arbetet med nästa planrevidering tar sin början. 

I arbetet med geografiska trafikslagsövergripande bristbeskrivningar, som alltså är ett 
uppdrag inom linjeorganisationen, har ett tjugotal indikatorer bedömts för att skapa 
jämförbarhet över landet. Bland dessa indikatorer, som alltså syftar till att beskriva 
betydande brister i transportsystemet finns följande indikatorer med koppling till längre, 
tyngre, större tåg: 

• Långa godståg 

• Linjekategori 

• Lastprofil 

I den nationella analysen har även hänsyn tagits till den så kallade P/C-profilen. 

I och med detta utpekande sker ett systematiskt arbete inom Trafikverket med att identifiera 
brister och behov inom dessa parametrar.  
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