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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

 
 













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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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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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   

 

 















































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.  
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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


















