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Förord  

 
Detta är inte en sedvanlig åtgärdsvalsstudie. Det framtagna materialet har karaktären av 

ett kunskapsunderlag för kommuner och regioner i deras arbeten med nyttoanalyserna 

till Sverigeförhandlingen. 

Syftet med åtgärdsvalsstudie har varit att i skenet av höghastighetsbanorna svara på frå-

gan om effekterna för omlandet till Växjö av en station för den nya höghastighetsbanan i 

Växjö. I uppgiften har då ingått att överskådligt svara på frågan om restider till stor-

stadsregionerna, att ge förslag på trafikering och också indikativt försöka fånga de åtgär-

der som behövs på anslutande vägar och banor för att uppnå de satta restidsmålen. 

Även om rapporten inte innehåller åtgärdsvalsstudiens sista steg, att rekommendera åt-

gärder, har arbetet i det gemensamma framtagandet av materialet varit åtgärdsvalsstu-

diens med dess kommunikativa och processinriktade förhållningssätt. 

 

Trafikverket 

Region syd 

 

Lars Bergström 

Senior utredningsledare 
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Sammanfattning   

Syftet med åtgärdsvalsstudien är att stärka upptagningsområdet till ett eventuellt stat-

ionsläge för höghastighetståg i Växjö, via Kust till kustbanan mot Kalmar och Karls-

krona. Åtgärderna har också potential att binda samman regionen – att minska restids-

avstånden mellan de tre städerna. 

En region – flera arbetsmarknadsområden 

Som det ser ut i nuläget är det för långa restider för att på ett smidigt och effektivt sätt 

kunna ta sig mellan städerna i regionen och t ex Stockholm. Som en följd av detta är reg-

ionen uppdelad i olika arbetsmarknadsområden och man är känslig för strukturom-

vandling. Ett sätt att föra regionen mer robust är att åstadkomma bättre förbindelser.  

Växjö, Kalmar och Karlskrona arbetar för en bra helhetslösning om en höghastighets-

järnväg skulle bli aktuell med dragning via Växjö. I Växjö planeras höghastighetsstat-

ionen väster om staden för att åstadkomma kopplingen mot Kust till kustbanan på ett 

effektivt sätt. Även i Kalmar har man börjat titta på en extern station väster om Kalmar, 

där möjligheterna att utveckla Kalmar Öland Airport är stora. I Karlskrona har man un-

der flera år arbetat för en utveckling av Karlskrona Norra, Gullberna, vilket skulle för-

bättra tillgängligheten till kollektivtrafiken för de norra delarna av Karlskrona stads-

bygd.  

Även om nya stationslägen utvecklas i var och en av de tre städerna är det mycket viktigt 

att behålla anslutningen till centralstationerna. Inte minst den regionala nyttan är i stor 

utsträckning beroende av korta restider mellan stadskärnorna. 

Åtgärdsval med siktet inställt på tre restidsmål 

För studien gäller restidsmål för hur lång tid det ska ta att ta sig mellan Kalmar och 

Stockholm, Malmö respektive Göteborg: 

• Stockholm C – Kalmar C < 3 h 

• Malmö C – Kalmar C < 2 h 

• Göteborg C – Kalmar C < 3 h 

För Karlskrona gäller ett tillägg för restiden på max 15 minuter jämfört med angivna ti-

der till Kalmar. 

Kombinerade åtgärder för att nå restidsmålen 

De åtgärder som studerats är dels hastighetshöjande åtgärder – korglutande tåg, trim-

ningsåtgärder, kurvrätningar och nya bansträckningar – och dels kapacitetshöjande åt-

gärder – justeringar i trafikupplägg, nya mötesstationer och dubbelspårsutbyggnader. 

Sju utbyggnadsalternativ togs fram, där restiderna jämfördes.  

Det alternativ som kan vara utgångspunkt för en långsiktig målsättning är det som inne-

bär kombinationen utbyggnad till dubbelspår Växjö-Emmaboda (med i huvudsak sth 

200 km/h) samt kurvrätningar (optimering av bangeometrin) Emmaboda-Kalmar och 

Emmaboda-Karlskrona. Då uppnås samtliga restidsmål. 
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Då den långsiktiga målsättningen kräver förhållandevis stora investeringar har även ett 

etappmål tagits fram, som innebär att restidsmålen kan nås med enstaka prioriterade 

direkttåg mellan Kalmar respektive Karlskrona och Växjö. Detta kan betyda t ex ett di-

rekttåg mot Växjö på morgonen och ett i motsatt riktning på kvällen, med anslutning till 

höghastighetståg.  

Strategi för kort- och långsiktiga mål 

För att kunna uppnå restidsmålen, med enstaka prioriterade direkttåg i en första etapp, 

krävs ombyggnadsåtgärder på Kust till kustbanan i form av optimering av spårgeome-

trin, nya mötesstationer och signalåtgärder. Detta kan ses som ett rimligt etappmål (före 

2035) och skapar förutsättningar för att restidsmålen klaras åtminstone med enstaka sk 

direkttåg. 

Den långsiktiga inriktningen är att skapa förutsättningar för ett regelbundet trafikupp-

lägg med restider till Stockholm, Göteborg och Malmö enligt målen och samtidigt knyta 

samman regionen med restider mellan centrala Kalmar respektive Karlskrona och Växjö 

på runt en timme. 

För att detta ska kunna realiseras behövs dubbelspår åtminstone på stora delar av 

sträckan Växjö-Emmaboda samt kurvrätningar, och på vissa avsnitt ny bansträckning, 

så att hastigheten kan höjas till åtminstone 200 km/h på huvuddelen av sträckan. 
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1 Bakgrund   

1.1 Varför behövs åtgärder?  

Parterna (Trafikverket, Region Kronoberg, Regionförbundet i Kalmar län, Region Blek-

inge, Kalmar kommun, Växjö kommun och Karlskrona kommun) är överens om att en 

åtgärdsvalsstudie (ÅVS) ska tas fram för Kust till kustbanan, delen mellan Växjö västra 

station (ny höghastighetsstation) och Kalmar samt Karlskrona med nya stationslägen 

(Kalmar västra respektive Karlskrona Norra, Gullberna). Vid ett eventuellt stationsläge 

för höghastighetståg i Växjö ska upptagningsområdet stärkas, både genom regionala och 

lokala kopplingar. 

Även om nya stationslägen utvecklas i var och en av de tre städerna är det mycket viktigt 

att behålla anslutningen till centralstationerna. Inte minst den regionala nyttan är i stor 

utsträckning beroende av korta restider mellan stadskärnorna. 

1.2 Arbetsprocessen och organisering av arbetet   

Studien har genomförts enligt åtgärdsvalsstudiens fyra delar: initiera, förstå situationen, 

pröva tänkbara lösningar samt forma en inriktning och rekommendera åtgärder. Första 

fasen handlar om att initiera och starta projektet. Andra fasen handlar om att förstå si-

tuationen genom att identifiera mål och behov, och ringa in en problembild. Därefter 

prövas och analyseras alternativa åtgärder och åtgärdskombinationer utifrån fyrstegs-

principen. Alternativa lösningar gallras ut och deras effekter, konsekvenser, måluppfyl-

lelse och kostnader bedöms. Utifrån de bästa alternativen formas en övergripande in-

riktning och förslag till rekommenderade åtgärder.  

 

Figur 1. Metod för åtgärdsval enligt fyrstegsprincipen. 

 

Åtgärdsvalsstudien påbörjades under ett startmöte med arbetsgruppen den 30 mars 

2015 i Växjö. Därefter har arbetsgruppsmöten hållits i Växjö varannan måndag fram till 

slutet av juni. Huvuddelen av arbetet har gjorts mellan mötena, med avrapportering för 

de andra medverkande organisationerna under mötena. 

De medverkande organisationerna är: 

• Trafikverket 

• Växjö kommun 

• Kalmar kommun 

• Karlskrona kommun 

• Regionförbundet i Kalmar län 

• Region Kronoberg 

• Region Blekinge 

• Blekingetrafiken 
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• Kalmar Länstrafik 

Arbetet har letts av en styrgrupp där varje part har en ordinarie plats. Trafikverket är 

ordföranden i styrgruppen.  

1.3 Anknytande planering   

Åtgärdsvalsstudien har tydlig koppling till Sverigeförhandlingen och den utredning som 

görs om höghastighetståg för sträckan Jönköping-Malmö. Sverigeförhandlingens upp-

drag är att möjliggöra ett snabbt genomförande av en höghastighetsjärnväg Stockholm-

Göteborg och Stockholm-Malmö samt att ta fram principer för finansiering, en utbygg-

nadsstrategi och att hitta lösningar för spår och stationer där tågen ska in i städerna. 

Växjö, Kalmar och Karlskrona arbetar för en bra helhetslösning om en höghastighets-

järnväg skulle bli aktuell med dragning via Växjö. Även Älmhult har varit med i arbetet 

för en bra helhetslösning. Nedan beskrivs hur man arbetar med nya stationslägen i re-

spektive stad. 

Växjö 

Växjö stad omges av sjöar både norrut, sydväst och sydost om staden. En anslutning av 

höghastighetsbanan norrifrån skulle innebära att den behöver dras flera km över Helga-

sjön och sedan gå igenom staden och då radera stora delar av befintlig bebyggelse. En 

anslutning västerifrån skulle innebära att stora delar dagens stationsområde skulle be-

höva byggas om och en kyrkogård flyttas. Perronger för 400 m långa tåg inne i Växjö 

centrum innebär stora ingrepp som inte ansetts realistiska eller önskvärda att göra. Vi-

dare skulle en anslutning väst-öst innebära ytterligare tidsförluster för fjärrtrafiken. 

 

Figur 2. Figuren visar läget för Växjö V. Grafik: Kreera Samhällsbyggnad och Mandaworks. 

Markägoförhållanden i kombination med ett riksintresse för kulturmiljön innebär att ett 

stationsläge pekats ut ca 5,5 km väster om staden. Läget är naturligtvis en utmaning 

men innebär också stora möjligheter att skapa en ny stadsdel med tydlig koppling mot 

anslutande infrastruktur och gen väg mot Växjö centrum. 
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Figur 3. Översiktsbild över Växjö V från sydväst. Grafik: Kreera Samhällsbyggnad och Man-

daworks. 

Kalmar 

Kalmar kommuns vision är att utveckla Kalmar Öland Airport till ett starkt kommuni-

kationscentrum för sydöstra Sverige (Översiktsplan Unika Kalmar, 2012). Idag saknas 

en järnvägsstation vid flygplatsen men förutsättningarna är gynnsamma då både flyg, 

järnväg och riksväg finns inom 

området. Platsen skulle kunna 

utvecklas till ett multimodalt 

kommunikationsnav för hela 

regionen. Mark för ett framtida 

triangelspår med Stångådals-

banan har också reserverats i 

området. Dock görs i nuläget 

inget konkret arbete med stat-

ionsläget. 

Krösatågstrafiken startade i 

augusti 2014 på Kust till kust-

banan, och både kommunen 

och Kalmar Länstrafik planerar 

för ytterligare pendeltågstrafik 

både på Kust till kustbana och 

på Stångådalsbanan. Detta har 

föranlett en konsekvensanalys 

för en ökad tågtrafik genom 

Figur 4. Cirkeln markerar platsen för station Kalmar V. 
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centrala Kalmar. Studien färdigställs under hösten 2015. 

Analysen visar på stora omfördelningar av trafikflöden i staden med påtagliga kapaci-

tetsproblem som följd. Barriäreffekterna i staden ökar då möjligheten att röra sig mellan 

norra och södra Kalmar kraftigt påverkas. Inte minst för oskyddade trafikanter blir detta 

ett stort problem. Transporter till och från hamnen påverkas också negativt.   

I dagsläget finns inga lösningar på problemet men en flytt av stationen är en tänkbar 

lösning. Konsekvenser för detta, och hur man till exempel löser kopplingen mot centrum 

har inte studerats.  

I arbetet med åtgärdsvalsstudien för Kust till kustbanan har frågan om en extern station 

aktualiserats ytterligare.  

Restiden mellan Växjö och Kalmar V är ca 3-4 min kortare än till Kalmar C. 

Karlskrona 

Karlskrona kommun och Blekingetrafiken har under flera år arbetat för en utveckling av 

Karlskrona Norra. Karlskrona tätort har successivt expanderat norrut, vilket innebär att 

befolkningskoncentrationen har förskjutits till de norra stadsdelarna. Tidigare har en 

station funnits vid Karlskrona Norra, Gullberna station, som uppfördes 1889 och stäng-

des för resenärer 1974.  

Redan 1991 gjordes en utredning gällande Gullberna som bussterminal i norra Karls-

krona, med syfte att kartlägga utformningsmöjligheter och samhällsekonomiska effekter 

för en ny bussterminal vid Gullberna. Idéutredningen visade intressanta möjligheter och 

antydde intressanta samhällsekonomiska effekter både vad gäller regionens och kom-

munens framtida funktion och vad gäller trafikekonomi. Utredningen visade på att kom-

mande fördjupade studier är väl-

motiverade.  

2014 gjordes en åtgärdsvalsstudie 

för Norra Karlskrona. Åtgärdsvals-

studien syftar till att öka tillgäng-

ligheten och skapa förutsättningar 

för ett ökat kollektivt resande och 

på så sätt medverka till att stärka 

regionens och näringslivets kon-

kurrenskraft. I de norra delarna av 

Karlskrona är tillgängligheten till 

kollektivtrafiken bristfällig, fram-

förallt till tåg. Järnvägen och Ös-

terleden utgör barriärer för fram-

förallt gång-, cykel- och kollektiv-

trafik. Kapaciteten på järnvägen 

mellan Karlskrona C och Gullberna 

är dessutom begränsad, dels på 

grund av ökad persontågstrafik, 

dels på grund av att godståg från 

Verkö behöver åka in till Karls-

krona för att vända. Den lösning 

som sammantaget bäst lever upp Figur 5. Cirkeln visar läget för Karlskrona Norra, Gull-

berna. 
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till de uppsatta målen och har bedömts vara samhällsekonomiskt kostnadseffektiv är en 

lösning med en bussterminal vid Karlskrona Norra kombinerat med ett tågstopp för re-

sandeutbyte, en gång- och cykeltunnel under spårområdet, av- och påfartsramper till 

Österleden samt en vägbro över spårområdet och Kungsmarksvägen. Restiden för ett 

stationsläge vid Karlskrona Norra, Gullberna, är ca 5 minuter mindre jämfört med 

Karlskrona C. 

1.4 Övergripande syfte med de åtgärder som studerats 

Syftet med de åtgärder som studerats är att stärka upptagningsområdet till ett eventuellt 

stationsläge för höghastighetståg i Växjö, via Kust till kustbanan mot Kalmar och Karls-

krona. Åtgärderna har också potential att binda samman regionen – att minska restids-

avstånden mellan de tre städerna. 

En förbättring av förbindelserna utmed banan är av stor betydelse även i ett perspektiv 

utan höghastighetståg i Växjö, för att i stället knyta an till en eventuell station för hög-

hastighetståg i Värnamo.  
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2 Avgränsningar   

2.1 Geografisk avgränsning   

Åtgärdsvalsstudien är avgränsad till Kust till kustbanan på delen mellan Växjö och Kal-

mar respektive mellan Emmaboda och Karlskrona.  

  

 

Figur 6. Karta över Kust till kustbanan. (Källa: www.trafikverket.se) 

2.2 Tidshorisont för åtgärders genomförande  

Åtgärdsvalsstudiens tidshorisont är år 2035, i linje med Sverigeförhandlingen. 2035 har 

av Sverigeförhandlingen valts som målår eftersom det är vid den tidpunkt som det be-

dömts att den nya höghastighetsjärnvägen är utbyggd i sin helhet och fått trafik. 

2.3 Kust till kustbanan och höghastighetsbanan 

Kust till kustbanan passerar höghastighetsbanan planskilt. Från regionerna har fram-

förts önskemål om möjlighet att få till en koppling mellan kust till kustbanan och hög-

hastighetsbanan. Detta studeras dock inte i denna ÅVS. 
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3 Problembeskrivning, förhållanden, förutsättningar 
och mål för åtgärder   

3.1 Behov, brister, problem och intressenter   

Som det ser ut i nuläget är det för långa restider för att på ett smidigt och effektivt sätt 

kunna ta sig mellan städerna i regionen och till t ex Stockholm. Som en följd av detta är 

regionen uppdelad i olika arbetsmarknadsområden och man är känslig för strukturom-

vandling. Strukturomvandlingar inom det lokala näringslivet kan i ett sådant utsatt läge 

ge betydande effekter på utvecklingen. Ett sätt att göra regionen mer robust är att åstad-

komma bättre förbindelser. Intressenter för åtgärdsvalsstudien är resenärer som ska ta 

sig till och från höghastighetstågen, kommuner för sin bebyggelseplanering och region-

erna för bl a kollektivtrafikplanering.  

3.2 Befintliga förhållanden och utveckling – referensalternativ 

Kust till kustbanan mellan Kalmar/Karlskrona och Växjö är enkelspårig med en hastig-

hetsstandard som i huvudsak medger hastigheter på 80-160 km/h. På ett fåtal del-

sträckor tillåts hastigheter upp till 200 km/h. 
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Nollalternativ 

Nollalternativet i denna åtgärdsvalsstudie är det läge vi har idag, dvs ingen höghastig-

hetsstation i Växjö V. 

 

 

Figur 7. Restider för nollalternativet, dvs ingen höghastighetsstation i Växjö V. Tiderna är det 

snabbaste alternativet i respektive reserelation. 
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Referensalternativ  

Referensalternativet i denna åtgärdsvalsstudie innebär att höghastighetsstationen i 

Växjö byggs, men inget görs i anslutningarna till den för att uppnå restidsmålen. 

 

Figur 8. Restider för referensalternativet, dvs höghastighetsstationen byggs i Växjö, men inget 

görs i anslutningarna till den för att uppnå restidsmålen.  Tiderna är det snabbaste alternati-

vet i respektive reserelation. 

 

3.4 Mål för åtgärderna   

För studien gäller restidsmål för hur lång tid det ska ta att ta sig mellan Kalmar och 

Stockholm, Malmö respektive Göteborg. Därför behöver åtgärder identifieras som behö-

ver göras på aktuell del av Kust till kustbanan för att nå upp till dessa mål.  

Följande restidsmål gäller för studien: 

• Stockholm C – Kalmar C < 3 h 

• Malmö C – Kalmar C < 2 h 

• Göteborg C – Kalmar C < 3 h 

För Karlskrona gäller ett tillägg för restiden på max 15 minuter jämfört med angivna res-

tider till Kalmar. 
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Detta kan översättas till restidsmål för de aktuella sträckorna: 

• Max 3 timmar Kalmar-Stockholm innebär max 60-65 minuter Kalmar C-Växjö 

V 

• Max 3:15 Karlskrona-Stockholm innebär max 70-75 minuter Karlskrona C-

Växjö V. 
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4 Alternativa lösningar   

4.1 Tänkbara åtgärdstyper  

De åtgärder som studerats är dels hastighetshöjande åtgärder – korglutande tåg, trim-

ningsåtgärder, kurvrätningar och nya bansträckningar – och dels kapacitetshöjande åt-

gärder – justeringar i trafikupplägg, nya mötesstationer och dubbelspårsutbyggnader.  

4.2 Studerade åtgärdstyper och alternativa lösningar  

Förutsättningar 

För att kunna nå restidsmålen för åtgärdsvalsstudien sattes ett antal allmänna förutsätt-

ningar: 

• Nya stationer, utöver Växjö V: Kalmar V och Gullberna (norra Karlskrona) 

• Nya mötesstationer i Trekanten (mellan Nybro och Kalmar) och Skruv (mellan 

Lessebo och Emmaboda). 

• Dubbelspår mellan Växjö V och Växjö C samt ca 500 m ytterligare österut från 

Växjö C. 

• Fordonstyp i analyserna vid max 200 km/h motsvarande X741, med hög start-

acceleration (1,1 m/s2) 

• Vid max 250 km/h har samma tågtyp använts i analyserna som regionaltågen 

på höghastighetsbanorna 

• Två parallella regionaltågsystem utgör planeringsunderlag på Kust till kustba-

nan: snabbregionaltåg (nästa generations Öresundståg) respektive regional-

tåg/lokaltåg, med fler stopp, på sträckorna Emmaboda-Kalmar och eventuellt 

Emmaboda-Växjö. På sträckan Emmaboda-Karlskrona förutsätts endast ett reg-

ionaltågssystem. 

• I nuläget finns viss godstrafik till Mönsterås via Kalmar. Mellan Karlskrona och 

Emmaboda finns i nuläget ingen godstrafik, men intentionen är att möjliggöra 

godståg Verkö-Emmaboda-Alvesta i framtiden. Tidskanaler för godstrafiken 

finns med som förutsättning i analyserna, men antas endast i en riktning åt 

gången. 

Alternativ 

De alternativ som togs fram och studerades bygger på tre nivåer av hastighetsstandard: 

(1) ny bana för 250 km/h, (2) ny bana för 200 km/h, respektive (3) optimerad bana vil-

ket innebär befintlig bansträckning men med trimningsåtgärder såsom kurvrätningar. 

Inom de tre nivåerna finns dessutom några underalternativ, vilket sammanlagt resulte-

rat i sju utbyggnadsalternativ: 

1a) Ny bana för 250 km/h med dubbelspår delar av Växjö-Emmaboda 

                                                           
1 X74 är beteckningen för den motorvagnstyp som i nuläget körs mellan Stockholm och Göteborg av MTR Express. Vilken tågtyp 

som i framtiden kommer att trafikera Kust till kustbanan (nästa generations Öresundståg) går inte att bestämma i nuläget. 
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1b) Ny enkelspårig bana för 250 km/h 

2a) Ny bana för 200 km/h med dubbelspår delar av Växjö-Emmaboda 

2b) Ny enkelspårig bana för 200 km/h 

3a) Optimerad bana upp till 200 km/h, dubbelspår Växjö-Emmaboda och Smedby-Kal-

mar V 

3b) Optimerad bana upp till 200 km/h, enkelspår 

3c) Optimerad bana och korglutande tåg, upp till 200 km/h, enkelspår. 

4.3 Potentiella effekter och konsekvenser   

Restidsmålen för åtgärdsvalsstudien ger följande: 

• Max 3 timmar Kalmar-Stockholm innebär max 60-65 minuter Kalmar C-Växjö 

V 

• Max 3:15 Karlskrona-Stockholm innebär max 70-75 minuter Karlskrona C-

Växjö V 

 

Med regelbundna trafikupplägg (tåg som kan köra en gång i timmen) blir restiderna 

med snabbregionaltåg i respektive alternativ enligt följande tabell. Restiderna förutsät-

ter hopkoppling och delning i Emmaboda. 

 

2

 

Restidsmålen klaras med en kombination av 2b och 3a, vilket därmed kan vara utgångs-

punkt för en långsiktig målsättning. Kombinationen innebär utbyggnad till dubbelspår 

Växjö-Emmaboda (med i huvudsak sth 200 km/h) samt kurvrätningar (optimering av 

bangeometrin) Emmaboda-Kalmar och Emmaboda-Karlskrona. 2 nya mötesstationer 

                                                           
2 Den beräknade investeringen ska ses som en storleksordning och är beräknad med schablonkostnader: 50-100 mnkr/km enkel-

spår, 90-200 mnkr/km dubbelspår, 55-90 mnkr per mötesstation, 1200-2000 kr/spårmeter kurvjustering, 10-30 mnkr per plan-

korsning som åtgärdas. 
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behövs på kvarvarande enkelspårssträckor, d.v.s. Emmaboda-Kalmar respektive Emma-

boda-Karlskrona. Den investering som krävs för detta kombinationsalternativ är i stor-

leksordningen 10 miljarder kr. 

Alternativ 3b är lämpligt etappmål och bör senast vara genomfört när höghastighets-

järnvägen invigs. Det finns i detta alternativ möjlighet att till och med uppnå restidsmå-

len till Kalmar C och Karlskrona C, men då krävs ett oregelbundet trafikupplägg med en-

staka prioriterade direkttåg från Kalmar och Karlskrona till Växjö (restid 58-60 min re-

spektive 69 min3 till Växjö V). T.ex. ett direkttåg mot Växjö på morgonen och ett i mot-

satt riktning på kvällen, med anslutning till höghastighetståg. Alla andra tåg får stå åt 

sidan och tappar då 5-10 min restid. Detta innebär i sin tur att takttidtabell (kallas även 

styv tidtabell) inte kan upprätthållas, vilket är en negativ aspekt i synnerhet för de reg-

ionala resorna. Därför kan ett regelbundet trafikupplägg med något längre restider trots 

allt vara att föredra. 

Notera att ovanstående ska ses som exempel på lösningar som fungerar; det finns fler 

möjliga utvecklingsvägar avseende trafikupplägg. Exemplen visar dock att restidsmålen 

kan nås och vilka åtgärder som behövs för detta. 

De infrastrukturåtgärder som krävs är: 

• Dubbelspår Växjö V-Växjö C och ytterligare ca 500 m österut (ca ½ mdkr) 

• Trimningsåtgärder (totalt ca 1 mdkr); Optimering av spårgeometrin samt 2 nya 

mötesspår på respektive delsträcka, Växjö-Emmaboda, Emmaboda-Kalmar och 

Emmaboda-Karlskrona. Dessutom krävs signalåtgärder (1-2 nya blockposter 

per stationssträcka) för att kunna köra tåg i kolonn på delsträckan Växjö-Em-

maboda. 

Det är svårt att avgöra exakt var de nya mötesspåren behöver placeras, eftersom det be-

ror på trafikupplägget på höghastighetsjärnvägen och på hur trafiksystemet i Sydsverige 

byggs upp. 

Även om korglutande tåg (alt 3c) ger en större restidsvinst bedöms konventionella s.k. 

B-tåg som det mest realistiska eftersom den huvudsakliga inriktningen bland kollektiv-

trafikhuvudmän och tågoperatörer idag är att satsa på just B-tåg. Utbyggnad av nya och 

rakare banor gör att B-tågens hastighet inte skiljer sig nämnvärt mot tåg med lutande 

vagnskorg, och det är dessutom en fråga som påverkar hela regionaltågssystemet i 

Sydsverige genom ökade fordonskostnader (även på de banor där korglutningen inte ger 

någon restidsvinst). 

                                                           
3 Dessa restider förutsätter direktförbindelser. Om direktförbindelsen till Karlskrona slopas, och dessa resenärer i stället hänvisas 

till tågbyte i Emmaboda, blir restiderna 63-65 min respektive 78 min. 
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Figur 9 Ungefärliga restider med genomförda åtgärder i anslutningarna till höghastighetsstat-

ionen. Tiderna är det snabbaste alternativet i respektive reserelation. 

Regionala relationer som får helt nya förutsättningar att utvecklas är framförallt Jönkö-

ping-Växjö-Kalmar/Karlskrona. 
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5 Förslag till inriktning och rekommen-
derade åtgärder   

5.1 Beskrivning av övergripande inriktning  

Etappmål (före 2035) 

För att kunna uppnå restidsmålen krävs ombyggnadsåtgärder på Kust till kustbanan i 

form av dubbelspår mellan Växjö V och Växjö C, optimering av spårgeometrin (spårrikt-

ning, justering av rälsförhöjning m.m.), nya mötesstationer och signalåtgärder. Detta är 

ett rimligt etappmål och skapar förutsättningar för att restidsmålen klaras åtminstone 

med enstaka s.k. direkttåg. Direkttågen är prioriterade direkttåg morgon och kväll med 

anslutning till höghastighetstågen i Växjö. Nackdelen är att alla andra tåg får stå åt sidan 

och tappar 5-10 min restid under de timmar som direkttågen körs. 

Alternativt körs ett regelbundet trafikupplägg (med takttrafik/styv tidtabell), vilket sam-

mantaget kan vara att föredra åtminstone för de regionala resenärerna. Restiderna blir 

då ca 10 minuter längre än med direkttåg (räknat från Kalmar V och Gullberna kan det 

dock finnas möjlighet att uppnå restidsmålen ändå). 

Notera att det finns flera möjliga utvecklingsvägar avseende trafikupplägg. Exemplen vi-

sar dock att restidsmålen kan nås och vilka åtgärder som behövs för detta. De nya mö-

tesstationerna bör placeras så att de ger goda möjligheter att anpassa trafiksystemet ef-

ter trafikutvecklingen och så att de samtidigt bidrar till ett redundant system.  

Etappmålet kan uppnås och genomföras oberoende av höghastighetstågen. Detta inne-

bär att åtgärderna bör genomföras successivt redan innan en höghastighetsjärnväg är på 

plats. Detta innebär att de regionala nyttorna, med sammankoppling av regionen, kan 

falla ut tidigare och att anslutningarna till höghastighetsjärnvägen fungerar redan när 

den invigs. 

Långsiktig inriktning 

Den långsiktiga inriktningen bör vara att skapa förutsättningar för ett regelbundet tra-

fikupplägg med restider till Stockholm, Göteborg och Malmö enligt målen och samtidigt 

knyta samman regionen med restider mellan centrala Kalmar respektive Karlskrona och 

Växjö på runt en timme. 

För att detta ska kunna realiseras behövs dubbelspår åtminstone på stora delar av 

sträckan Växjö-Emmaboda samt kurvrätningar, och på vissa avsnitt ny bansträckning, 

så att hastigheten kan höjas till 200 km/h på huvuddelen sträckan. 

5.2 Rekommenderade åtgärder 

Den utbyggnadsstrategi som föreslås är följande: 

• 1-2 nya mötesspår per delsträcka (Växjö-Emmaboda, Emmaboda-Kalmar och 

Emmaboda-Karlskrona) byggs med en geometri som tillåter 200 km/h (dock ej 

i avvikande spår i växel) vilket innebär att banan rätas i anslutning till de nya 

mötesspåren. 

• Linjerätningspaket tas fram som dubbelspår eller enkelspår mellan samtliga 

mötesspår. Prioritet ges till sträckan Växjö-Emmaboda, som har flest resenärer. 



 23  
   

   

 

• Signalåtgärder i form av 1-2 nya blockposter/mellanblocksignaler per stations-

sträcka (totalt ca 10 st) mellan Växjö och Emmaboda. 

• Dubbelspårsutbyggnad Växjö V-Växjö C och ytterligare ca 500 m österut från 

Växjö C. 

Utbyggnadsordningen måste ske i samråd med de regionala kollektivtrafikmyndighet-

erna och är tydligt kopplad till trafikeringen på banan. 
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6 Beslut om fortsatt hantering  

Åtgärdsvalsstudien kommer att lämnas till kommuner och regioner för att kunna använ-

das som underlag i arbetet med åtgärdsplanering men även som underlag i Sverigeför-

handlingen. 
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