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Sammanfattning 

För att bättre knyta samman Stockholm och Göteborg respektive Malmö med moderna och 

hållbara kommunikationer med korta restider som främjar en tydlig överflyttning av resor 

från flyg till tåg samt öka kapaciteten för person och godståg i den totala 

järnvägsanläggningen planeras nya stambanor för höghastighetståg. Nya stambanor ska 

också bidra till stadsutveckling, bostadsbyggande och större arbetsmarknadsregioner. Nya 

stambanor skapar ökad tillgänglighet i dubbel bemärkelse, då de både tillför ny kapacitet 

och avlastar befintliga stambanor.  

En uppdaterad kostnad för nya stambanor bedömdes i samband med regeringsuppdraget 

som redovisades i februari 2021 till 325 +/- 55 miljarder kronor i 2021 års prisnivå.1 För att 

minska investeringskostnaderna har Trafikverket därefter identifierat möjliga 

kostnadsreducerande åtgärder.  

Målet är att minska investeringskostnaderna med 65 miljarder kronor vilket innebär att 

möjlig kostnad för nya stambanor efter kostnadsreducerande åtgärder skulle bli 260 +/- 45 

miljarder kronor. För att möjliggöra detta behöver ett flertal åtgärder genomföras både på 

system- och objektsnivå.  

På systemnivå avser Trafikverket göra följande justeringar: 

 Anpassning av tekniska standarder för att möjliggöra teknikval med lägre

investeringskostnad, till exempel ballasterat spår.

 Sänkta hastigheter genom vissa tätorter för att öka möjligheten till

kostnadseffektiva centrala stationslägen.

 Förenklade stationsutformningar, till exempel färre spår för vändande tåg.

De funktionella förändringarna som görs bedöms ligga i linje med syftet för nya stambanor 

och de övergripande förväntningarna på systemet. Bedömningen är att vissa delnyttor 

kommer att förändras men att totalnyttorna för systemet kommer att vara på en oförändrad 

nivå. 

Justeringen till ballasterat spår medför att en sänkning av den generella maxhastigheten i 

systemet görs. Åtgärder kopplade till förenklade tätortspassager påverkar restider och 

kapacitet på systemnivå. Konsekvenserna av förändringarna blir att restiden för 

ändpunktstrafiken förlängs med 5-10 minuter i vardera riktningen, möjligheterna för 

tågvändningar minskar vilket medför att vissa hittills antagna trafikeringsupplägg för den 

regionala trafiken inte blir möjliga. I viss mån begränsas flexibiliteten i systemet och 

kapacitetstillskottet blir något mindre. Systemet kommer att utformas för att ge minst lika 

god tillgänglighet och punktlighet som andra nybyggda delar av det svenska 

järnvägssystemet, men inte längre med den högre ambitionsnivå som nya stambanor 

tidigare utgått ifrån. Förändrade teknikval ger även ett ökat behov av underhåll och 

reinvesteringar. 

Av de ovan nämnda 65 miljarder kronorna förutsätter 5-10 miljarder kronor förändringar av 

juridiska regelverk och av andra styrande parametrar som ligger utanför Trafikverkets 

mandat. I följande frågor är Trafikverket beroende av stöd från andra parter för att realisera 

kostnadsreduceringar:  

1 Indexreglerad kostnad motsvarande de tidigare redovisade 295 +/- 50 miljarder kronor som avsåg i 
2017 års prisnivå. 
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 Förändrad lagstiftning för effektivare och mer hållbar masshantering.

 Särskilt uppdrag till länsstyrelser och andra myndigheter gällande samverkan kring

stabila planeringsförutsättningar och effektiva processer för nya stambanor.

 Förändrade regelverk/tillämpningar avseende möjlighet att ställa krav på

fordonsegenskaper.

Ansvaret för både planering och genomförande av nya stambanor ligger, sedan 1 oktober 

2020, samlat inom programorganisationen Nya Stambanor. Detta ger förutsättningar för att 

utifrån ett systemperspektiv samordna, optimera och prioritera för att styra mot hög 

kostnadseffektivitet och kostnadskontroll. Det samlade ansvaret för planering och 

genomförande av nya stambanor möjliggör också stordriftsfördelar och effektivisering 

genom utveckling av standardiserade produkter och arbetssätt. I det fortlöpande arbetet 

omhändertas och värderas kontinuerligt möjligheter till sänkta kostnader och 

produktivitetshöjande åtgärder. En fastlagd utbyggnadsplan som tydliggör volymer och 

genomförande över tid ger stabilitet i planeringen och goda förutsättningar för 

standardisering och industriell produktion.  

Trafikverket avser att årligen, till uppdragsgivaren, redovisa framdrift och ekonomisk status 

för att ge en samlad bild med hög grad av transparens.  

För att nyttorna av de nya stambanorna i sin helhet ska kunna realiseras behöver fortsatt 

planering utgå ifrån ett systemperspektiv – både avseende systemets funktion mellan 

Stockholm, Göteborg och Malmö men också hur de nya stambanorna samverkar med det 

övriga järnvägssystemet och transportsystemet i stort. 

Inriktningen är att nya stambanor i sin helhet ska stå klara 2045. Utbyggnaden startar från 

storstadsområdena och de tre objekten där planläggning pågår, Ostlänken, Göteborg-Borås 

och Hässleholm-Lund, färdigställs först.  

För att optimera fortsatt utbyggnadsordning utifrån behoven på systemnivå avser 

Trafikverket att:   

 I samverkan med berörda myndigheter, regioner och operatörer göra en

systemövergripande utbyggnadsanalys.

 I samband med kommande inriktningsplanering, till uppdragsgivaren, redovisa

utbyggnadsplan för färdigställande av systemet.

För att hela systemet av nya stambanor ska kunna färdigställas till 2045 är det angeläget att 

den formella planläggningsprocessen för systemets centrala delar (Linköping – 

Borås/Hässleholm) påbörjas senast 2026. För att effektivisera kommande planläggning 

avser Trafikverket att:  

 Genomföra ett objektsförberedande arbete i samverkan med berörda myndigheter,

regioner och kommuner.

 Forma gemensamma avsiktsförklaringar med regioner och kommuner avseende

inriktning och innehåll, samt samverkansprocesser inför kommande planläggning.

Då nya stambanor utgör en betydande del av Trafikverkets totala anslag skulle en annan 

finansiering av nya stambanor än inom ordinarie anslag, exempelvis genom lång- eller 

kortfristigt lån, underlätta hanteringen.  
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1. Nya stambanor

I regeringens direktiv för Nationell plan för transportinfrastrukturen 2022-2033 framgår att 

målet är att nya stambanor för höghastighetståg ska färdigställas så att Stockholm och 

Göteborg respektive Malmö bättre knyts samman med moderna och hållbara 

kommunikationer med korta restider som främjar en tydlig överflyttning av resor från flyg 

till tåg samt öka kapaciteten för person- och godståg i den totala järnvägsanläggningen. 

Regeringen anger att de etapper som ingår i nu gällande plan (Ostlänken, Göteborg–Borås 

och Hässleholm–Lund) ska genomföras och samtliga etapper ska ingå i förslaget till ny 

nationell plan, med målet att bidra till stadsutveckling, bostadsbyggande och större 

arbetsmarknadsregioner, samt att utbyggnaden sker på ett kostnadseffektivt sätt som 

innebär att bästa möjliga effekt fås av respektive delsträcka.  

Figur 1 Principiell kartbild över nya stambanor. För Ostlänken (blå), Göteborg-Borås (röd) och 
Hässleholm-Lund (gul) pågår planläggning.  
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1.1. Nuläge och effekter 

1.1.1. Nuläge, behov och brister 

Kapaciteten på det svenska järnvägsnätet är begränsad och kapacitetsutnyttjandet på Södra 

och Västra stambanan är högt. Det gör att systemet blir störningskänsligt och tidvis blir det 

problem med punktligheten. Därutöver medför det höga kapacitetsutnyttjandet svårigheter 

att avsätta tillräckligt med tid för underhåll av banorna. Trafiken på Södra och Västra 

stambanan består idag av både lokala, regionala och nationella persontåg samt godståg. 

Framförallt är det för godstrafiken svårt att skapa tåglägen i tidtabellerna för att möta 

marknadens efterfrågan på att sprida godstågstrafiken över hela dygnet. Kapacitetsbristen 

påverkar även den långväga tågtrafiken Stockholm-Göteborg/Malmö. Störst är problemen i 

och kring storstäderna där spårkapaciteten inte heller motsvarar den efterfrågan på 

kollektivtrafik som finns.  

Dagens kapacitetsproblem kan inte lösas enbart med utbyggnad av de befintliga banorna 

eller med utökat underhåll2. De trimningsåtgärder och utbyggnader av mötesspår som går 

att genomföra på de befintliga stambanorna är till stor del redan gjorda. Ytterligare re- och 

nyinvestering för att öka de trafikala förutsättningarna kommer inte att räcka till för att 

möta det framtida behovet av gods- och persontågstrafik. Om järnvägssystemet byggs ut och 

kapacitetsutnyttjandet sjunker ökar möjligheterna för en mer punktlig tågtrafik. På vissa 

delsträckor där nya stambanor planeras saknar dessutom goda möjligheter för spårbunden 

kollektivtrafik i viktiga pendlingsstråk. För att komma till rätta med dessa behov och brister 

anges i regeringens direktiv att målet är att nya stambanor för höghastighetståg ska 

färdigställas.  

1.1.2. Effekter av nya stambanor 

Syftet med nya stambanor mellan Stockholm-Göteborg och Stockholm-Malmö är att de ska: 

 Tillföra betydande kapacitet i Sveriges järnvägssystem samt möjliggöra punktliga

och robusta resor och transporter för människor och näringsliv.

 Ge väsentligt kortare restider med tåg inom Sverige samt mellan Sverige och

andra länder i Europa.

 Genom ökad tillgänglighet och nya reserelationer skapa goda förutsättningar för

starka arbetsmarknadsregioner och regional utveckling.

 Främja hållbara resor och transporter.

För nya stambanor finns utöver ett gemensamt syfte även övergripande mål. Dessa är 

gemensamma för hela systemet och skapar enhetliga förutsättningar för de ingående 

delarna.3 4 Syftet svarar på varför nya stambanor ska byggas och bidrar till att skapa samsyn 

kring vad systemet som helhet ska uppnå.  Syftet utgör ett ramverk för de olika projekten 

över tid och geografi och utgör utgångspunkt för projektens specifika ändamål, samt ger 

vägledning i strategiska val.  

2 Statens Offentliga Utredningar (2009). Höghastighetsbanor – ett samhällsbygge för stärkt 
utveckling och konkurrenskraft (SOU 2009:74) 
Trafikverket (2012). Bristanalys av transportsystemet fram till 2025 med tyngdpunkt på kapacitet 
och effektivitet (2012:102) 
3 Trafikverket (2019). Beslut: Målstruktur, Syfte och Övergripande mål för nya stambanor (TRV 
2018/130385)  
4 Trafikverket (2019). Motivbilaga till Övergripande mål för nya stambanor (TRV 2018/130385)  
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Övergripande mål konkretiserar vad som krävs för att syftet ska uppnås. De sätter en 

gemensam ambitionsnivå, skapar stödjande ramar för och bidrar till likvärdighet mellan 

olika delar av systemet samt säkerställer att nationella mål fångas upp. De innefattar åtta 

målområden som är inordnade under en gemensam portalskrivning.  

Figur 2 Illustration över nya stambanors syfte och målhierarki. 

Transportpolitiska mål, Globala hållbarhetsmål, 

Agenda 2030 samt Målbild 2030. 
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De nya stambanorna ska på ett betydande sätt bidra till ett långsiktigt hållbart 
transportsystem där syftet uppnås på ett kostnadseffektivt sätt med stöd av mål inom 
följande områden:  

 Kapacitet och Robusthet

 Restider

 Stationslägen

 Energieffektivitet och Klimatneutralitet

 Landskap

 Naturresurshushållning

 Hälsa och Säkerhet

 Arkitektur

Nya stambanors syfte att främja hållbara resor och transporter så att hela Sveriges 

infrastruktur ökar i tillförlitlighet, hållbarhet och robusthet utgår från att systemet utformas 

för trafik med både fjärrtåg mellan ändpunkterna och regionaltåg mellan flera orter i 

systemet. Regionaltåguppläggen kring storstäderna och i systemets mitt bidrar till att stödja 

arbetsmarknadsregionerna och den regionala utvecklingen. Fjärrtågen erbjuder både 

direktresor mellan ändpunkterna och resor med mellanliggande uppehåll. Det möjliggör 

väsentligt kortare restider med tåg och skapar möjligheter för överflyttning från flyg, bil och 

buss. Förutsättningar för nya och starkare arbetsmarknadsregioner för människor och 

näringsliv kan uppstå när bättre möjligheter för pendling och annat resande skapas längs de 

nya banorna. Ökad tillgänglighet för grupper som inte har tillgång till bil bidrar också till en 

bättre matchning mellan arbetsmarknad och arbetstagare samt underlättar att nå 

utbildning. Förutsättningar för fysisk aktivitet i transportsystemet förbättras då fler 

resenärer kan välja gång eller cykel som del av sin resa när transporten flyttas från flyg och 

bil till tåg. Trafiksäkerheten förväntas öka vilket är positivt.  

Nya stambanor skapar ökad tillgänglighet i dubbel bemärkelse, då de både tillför ny 

kapacitet och avlastar befintliga stambanor. Den dubbla effekten uppnås genom att både 

långväga tågresor avsevärt förbättras genom kortare restider och att orter längs befintliga 

banor kan få utökad och tätare tågtrafik. Kapaciteten på befintliga banor ökar då tågens 

hastigheter likriktas när de snabbaste tågen flyttas över till nya stambanor. Det möjliggör 

fler tåglägen än idag och förbättrade förutsättningar för underhållsarbeten. 

Samhällsutveckling som kan kopplas ihop med förändrade infrastrukturförutsättningar 

hänger tätt samman med förändringar i tillgänglighet. Tillgänglighet till både bostads- och 

arbetsmarknader är i sin tur en grund för ekonomisk tillväxt och andra dynamiska effekter. 

Närhet till en järnvägsstation ger i generella termer positiva effekter på bostadsbyggande 

och ökad betalningsvilja för småhus och bostadsrätter.  

Med ett transporteffektivt samhälle menas ett samhälle där trafikarbetet med 

energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar. Resor och transporter med 

tåg är både energi- och yteffektiva. Järnvägen utgör därför en viktig del av ett 

transporteffektivt samhälle. Även om teknikutvecklingen ger att väg- och flygtrafikens 

växthusgasutsläpp kommer att minska över tid så kommer spårtransporter fortfarande vara 

betydligt mer energieffektiva per person- och tonkilometer än transporter på väg. Oavsett 

utformning så kommer nya stambanor att bidra till omställningen mot ett transporteffektivt 

samhälle, då kapacitetstillskottet till järnvägssystemet och ett minskat resande med flyg och 

bil ger ett positivt bidrag till att uppfylla transportsektorns miljökvalitetsmål. Den 

utformning som frigör mest kapacitet på befintliga stambanor är den som bedöms ge störst 

bidrag.  
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När banorna anläggs så innebär det dock även en negativ klimatpåverkan i form av utsläpp 

från bland annat cement och stål som krävs för att bygga järnvägen. En järnväg genom ett 

landskap innebär alltid ett intrång och i vissa fall berörs skyddsvärda områden. Det är svårt 

att undvika negativ påverkan på landskapet, biologisk mångfald, forn- och kulturlämningar, 

både under bygg- och driftskede. Infrastrukturen skapar en barriär även inberäknat de 

åtgärder som kan utföras för att minska dess negativa inverkan på människors, växters och 

djurs spridning och rörelser. När en ny järnväg passerar genom sträckningar och områden 

som tidigare varit ostörda av buller från infrastruktur ger det lokalt en negativ effekt, men 

samtidigt kan den överflyttning som möjliggörs från flyg och bil till tåg ge lägre 

bullerstörning från de andra trafikslagen.  

1.2. Bakgrund 

1.2.1. Etapper i nuvarande plan 2018-2029 

I nu gällande Nationell plan för transportinfrastrukturen 2018-2029 finns tre objekt som 

utgör delar av nya stambanor: Ostlänken, Göteborg-Borås och Hässleholm-Lund. Dessa tre 

delsträckor har eller planeras att tillåtlighetsprövas. Ostlänken exklusive delen genom 

Linköping, har fått tillåtlighet beslutad av regeringen och järnvägsplaner pågår. För delen 

genom Linköping, Göteborg-Borås och Hässleholm-Lund pågår lokaliseringsutredningar 

som ett första steg i den formella planläggningsprocessen och ansökan om 

tillåtlighetsprövning har ännu inte lämnats in. För de centrala delarna av systemet pågår 

inget utrednings- eller planläggningsarbete eftersom sträckorna inte ingår som namngivna 

objekt eller utpekade brister i den nationella planen 2018-2029. Planeringsarbetet på 

sträckorna Linköping-Borås och Jönköping-Hässleholm ligger således vilande sedan 

åtgärdsvalsstudier avslutades 2018. 

1.2.2. Sverigeförhandlingen 

Sverigeförhandlingen5 var en kommitté under Näringsdepartementet som verkade 2014-

2017 och överlämnade sin slutrapport till regeringen i december 2017. I betänkandet 

föreslogs att ett system av nya stambanor för höghastighetståg mellan Stockholm-Göteborg 

och Stockholm-Malmö för både regional- och fjärrtrafik skulle byggas ut snabbt och 

sammanhängande. Sverigeförhandlingen skrev avtal med kommuner längs sträckningarna. 

Avtalen är inte giltiga förrän regeringen har godkänt dem och anslagit medel för 

genomförande av respektive delsträcka. Om inget regeringsbeslut fattats senast år 2023 kan 

parterna begära omprövning av avtalen. Stationslösningarna som beskrivs i objektavtalen 

speglar ett förhandlingsutfall och en målbild mellan Sverigeförhandlingen och kommunerna 

med stationsort. Även om avtalen inte är giltiga så utgör de ändå underlag för 

planeringsförutsättningar i kommuner och regioner. Trafikverket, som inte varit en part i 

Sverigeförhandlingen, hanterar föreslagna stationslösningar som en del av 

alternativgenereringen i den lagstyrda planläggningsprocessen, där alla rimliga alternativ 

som uppfyller ändamålen ska analyseras likvärdigt i en successiv utredningsprocess. Med 

hänvisning till de lagstyrda processerna för detaljplaner, järnvägsplaner, vägplaner och 

eventuell tillåtlighetsprövning är respektive objektavtal inte bindande vid prövning av 

alternativ.  

5 Direktiv 2014:106. Kommittén för utbyggnad av nya stambanor samt åtgärder för bostäder och 
ökad tillgänglighet i storstäderna 
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1.2.3. Trafikverkets positionspapper 2018 

I oktober 2018 beslutade Trafikverket i ett så kallat positionspapper att justera vissa 

planeringsförutsättningar i syfte att säkerställa fortsatt planering av framförallt Ostlänken 

och Göteborg-Borås. Beslutet6 innebar att Ostlänken och Göteborg-Borås, på grund av sin 

topografi och dittills planerade linjeföring, anpassades för hastigheten 250km/tim och ett 

ballasterat spårsystem. Hässleholm-Lund och övriga delar av systemet utgick även 

fortsättningsvis från hastigheten 320 km/tim. Av positionspapperet framgick också att 

planläggningen utgick ifrån de av Sverigeförhandlingen föreslagna stationsorterna med en 

förändring, att Mölndal skulle utredas istället för Mölnlycke. 

1.2.4. Regeringsuppdrag angående nya stambanor  

Regeringen gav den 25 juni 2020 Trafikverket ett utredningsuppdrag7 som omfattade en 

uppdatering av kostnadsbilden (i 2017 års prisnivå) för nya stambanors nuvarande 

systemutformning samt analys av andra relevanta systemutformningsalternativ som 

bedömdes ha potential att rymmas inom en kostnad av 205 miljarder kronor. Fyra 

utredningsalternativ redovisades8 i uppdraget, inklusive ett jämförelsealternativ baserat på 

den systemutformning som då var gällande. Utredningsalternativen illustrerade skillnader i 

kostnader, konsekvenser och effekter av olika principiella systemutformningar som 

underlag för regeringens fortsatta planering av nya stambanor. Trafikverket förordade inget 

av alternativen.  

I redovisningen ingick beskrivningar, analyser och bedömningar av 

systemutformningsalternativens funktionella aspekter, investerings- och livscykelkostnader 

samt klimatpåverkan. Kostnadsreducerande potentialer och risker som var kopplade till 

systemutformningsalternativen, samlade effektbedömningar samt alternativens bidrag ur 

ett samhällsutvecklingsperspektiv redovisades. I uppdraget ingick också att samråda med 

berörda kommuner, regioner och andra intressenter. I de synpunkter som inkom i samband 

med samråd betonades framför allt: 

 Vikten av långsiktighet i planeringen och värdet av ingångna överenskommelser.

 205 miljarder kronor är inte tillräckligt för att nå de samlade behoven och

önskemålen.

 Centrala stationslägen ger hållbar regional utveckling, stärkta arbetsmarknader och

ökat bostadsbyggande.

6 Trafikverket (2018). PM 2018-10-05 Nya stambanor – ny generation järnväg 
7 Regeringsbeslut 2020-06-25. Uppdrag angående nya stambanor för höghastighetståg. 
I2020/01828/TP 
8 Trafikverket (2021). Nya stambanor för höghastighetståg – Slutredovisning av uppdrag angående 
nya stambanor för höghastighetståg. TRV 2020/85985 
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Följande var Trafikverkets sammanfattade slutsatser av uppdraget: 

 Uppdaterad investeringskostnad för nya stambanor enligt nuvarande

systemutformning bedömdes till 325 +/- 55 miljarder kronor i 2021 års prisnivå.9*

 Nya stambanor ger ett stort kapacitetstillskott i det svenska järnvägsnätet och ger stora

nyttor. Nationella nyttor och investeringskostnader får stort genomslag i de

samhällsekonomiska modellerna.

 Nuvarande systemutformning är utvecklad för att möta flera samtidiga behov och

överenskommelser vilket påverkar möjligheten till kostnadsbesparingar.

 En kostnadsram om 205 miljarder kronor skulle innebära genomgripande

systemförändringar.

 Den största kostnadsreducerande potentialen utgörs av en minskad anläggningsmassa

och ökad frihetsgrad avseende linjesträckning.

 Stabilitet och långsiktighet i planeringen och en gemensam bild kring syfte och mål ger

stöd för en optimering av systemet.

 För att optimera funktionen och minska osäkerheter avseende kostnader behöver nya

stambanor planeras med ett systemperspektiv och lokalisering av hela systemet göras.

* I kostnadsbedömningen ingår nya stambanor mellan anslutningspunkter vid Gerstaberg

(Järna), Almedal (Göteborg) respektive Lund. Kostnadsbedömningen utgår ifrån att

utbyggnaden sker sammanhängande och kontinuerligt. Detta innebär ett kostnadseffektivt

anläggande och att tillkommande kostnader för etappvis trafikering genom tillfälliga

lösningar kan undvikas. Inga kostnader för infrastruktur eller andra åtgärder från respektive

anslutningspunkt in mot storstäderna, till exempel mellan Järna-Stockholm C, ingår i

bedömningen. Investeringar som ligger utanför själva huvudsystemet men som är

nödvändiga för att ge systemet avsedd grundfunktion, till exempel nya stationer på befintlig

järnväg för att möjliggöra byten mot nya stambanan, är inkluderade i

kostnadsbedömningen. Åtgärder knutna till anläggningar för infrastrukturunderhåll,

fordonsunderhåll och omloppshantering10 omfattas inte av kostnadsbedömningen.

1.2.5. Kostnadsreducerande potentialer 

För att utreda möjligheterna att minska kostnader på både objekts- och systemnivå har 

Trafikverket gjort ett fördjupat arbete11 kring de potentialområden för reducerad 

investeringskostnad och effektivare genomförande som redovisades i samband med 

regeringsuppdraget i februari 2021.  

Betydande kostnadsreduktion med potential att få ned den totala investeringskostnaden 

med 60-85 miljarder12 kronor har identifierats inom följande områden:  

Systemförändrande 

 Tätortspassager/stationsutformningar

9 Indexreglerad kostnad motsvarar 295 +/- 50 miljarder kronor som redovisades i uppdraget och 
avsåg 2017 års prisnivå.   
10 Omloppshantering är de spår och anläggningar som krävs för till exempel parkering och städning 
av tåg när de är tagna ur omlopp. 
11 Trafikverket (2021) Utredning av kostnadsreducerande potentialer för Nya stambanor. TRV 
2021/56012 
12 Prisnivå år 2021. 
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 Anpassade fordon

 Anpassade tekniska standarder

Produktivitetshöjande 

 Industrialisering

 Masshantering

 Landbroar

 Stabila planeringsförutsättningar

De kostnadsreducerande potentialer som studerats är potentialer som kommer av någon typ 

av förändring gentemot de förutsättningar som systemet planerats utifrån hittills. Att 

realisera potentialerna påverkar därför systemets funktion, måluppfyllelse eller 

underhållsbehov. Till exempel innebär flera av de stora potentialerna inom området 

anpassade tekniska standarder ett ökat behov av underhåll och reinvesteringar medan 

potentialer kopplade till förenklade tätortspassager påverkar restider och kapacitet på 

systemnivå.  

Identifierade kostnadsreducerande potentialer (i storleksordningen 5-10 miljarder kronor) 

inom områdena masshantering, anpassade fordon och stabila planeringsförutsättningar 

förutsätter förändrade juridiska regelverk eller justering av andra styrande parametrar som 

ligger utanför Trafikverkets mandat. Särskilt vill Trafikverket lyfta följande behov: 

 Förändrad lagstiftning för effektivare och mer hållbar masshantering.

 Särskilt uppdrag till länsstyrelser och andra myndigheter gällande samverkan kring

stabila planeringsförutsättningar och effektiva processer för nya stambanor.

 Förändrade regelverk/tillämpningar avseende möjlighet att ställa krav på

fordonsegenskaper.

1.3. Systemutformning 

1.3.1. Nuvarande systemutformning 

Nya stambanor har som ovan beskrivits, planerats och utretts på olika sätt under flertalet år. 

Förutsättningarna har förändrats allteftersom kunskapen om möjligheter och utmaningar 

har byggts upp och systemutformningen har utifrån nya utgångspunkter och inriktningar 

justerats över tid.  

Utöver syfte och övergripande mål som vägleder och beskriver vad de nya stambanorna ska 

uppnå, finns ett antal funktionella krav som definierar vad som krävs för att leverera den 

funktion som är målet med järnvägen. Målen och kraven samverkar och tillsammans bygger 

de systemet. Båda delar har som utgångpunkt vad det färdiga systemet ska leverera.  

Det viktigaste i de funktionella kraven13 har varit att forma en säker och tillgänglig järnväg 

med hög kapacitet och punktlighet samt korta restider. Dessa aspekter bedöms som 

avgörande för att resenären ska välja tåget. Sammanfattningsvis har därmed tyngdpunkten i 

kraven legat på hög punktlighet och korta restider. 

13 Trafikverket (2021). Funktionella Systemkrav Nya stambanor (FSK NS 1.0). TRV 2021/53249 
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Hög punktlighet 

 Ett separerat system som i ändpunkterna (Gerstaberg/Järna, Mölndal och Lund)

ansluter till den befintliga järnvägen.

 Banan trafikeras enbart av persontåg. Ändpunktstrafik med höghastighetståg och

regional trafik med snabba regionaltåg. Vändande regionaltåg inom systemet

medges i relativt hög grad.

 Sammanhållen trafikering kan ske 18h/dygn, ett underhållsfönster om 6h/dygn

avsätts.

 Tekniska val som medför ett lågt underhållsbehov, så som exempelvis ballastfritt,

fixerat spår.

Korta restider 

 Restid med direkttåg Stockholm-Göteborg 2:05 timmar och Stockholm-Malmö 2:30

timmar.

 Banan dimensioneras för 320 km/tim förutom Ostlänken och Göteborg-Borås som

dimensioneras för 250 km/tim. Lokala avsteg finns i Norrköping (100 km/tim) och

Linköping (160 km/tim).

 Stationslägen fungerar som effektiva bytespunkter, med ett trafikeringsupplägg som

medger detta. Både centrala och perifera stationslägen i de städer som

Sverigeförhandlingen förhandlade med, justering utifrån Trafikverkets

positionspapper.

1.3.2. Förändringar av systemets utformning 

Kunskapen som utkommit av arbetet med regeringsuppdraget om nya stambanor samt 

kostnadsreducerande potentialer har resulterat i ställningstagandet att förändringar av 

järnvägssystemets utformning krävs för att nå en lägre investeringskostnad.  

Trafikverkets inriktning för det fortsatta arbetet med nya stambanor är att den totala 

investeringskostnaden ska minskas med 65 miljarder14 kronor i förhållande till den 

systemutformning som var jämförelsealternativ i regeringsuppdraget angående nya 

stambanor för höghastighetståg.  

På systemnivå föranleder detta att följande justeringar görs: 

 Teknikval med lägre investeringskostnad görs genom anpassning av tekniska

standarder. Till exempel utformas hela systemet med ballasterat spår och med en

förenklad metod för inklädning av tunnlar.

 Förenklade tätortspassager genom sänkta hastigheter i vissa tätorter för att minska

kostnaderna för centrala stationslägen.

 Förenklade stationsutformningar genom färre spår för vändande tåg.

14 Prisnivå 2021. 
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Därutöver är inriktningen att: 

 Schaktmassor hanteras anläggningsnära och ger därmed lägre kostnader för

transport och hantering.

 Landbrokoncept tillämpas där det medför lägre kostnader.

 Mängden bullerskydd minskas genom att kravställning på fordonsutformning

möjliggörs.

 Realisera stordriftsfördelar och industrialiseringspotential som volymerna inom nya

stambanor ger.

Anpassningen av tekniska standarder innebär att systemet kommer att utformas för att ge 

minst lika god tillgänglighet och punktlighet som andra nybyggda delar av det svenska 

järnvägssystemet, men inte längre med den högre ambitionsnivå för nya stambanor som 

Trafikverket tidigare utgått ifrån. Förändrade teknikval ger även ett ökat behov av underhåll 

och reinvesteringar. 

Justeringen till ballasterat spår medför en sänkning av den generella hastigheten i systemet. 

För att möjliggöra framtida högre hastigheter utan att ny mark behöver tas i anspråk 

dimensioneras systemet även fortsättningsvis för 320km/h. 

Konsekvensen av förenklade tätortspassager och sänkta hastigheter genom vissa orter blir 

bland annat längre restider för ändpunktstrafiken utan uppehåll på dessa orter. 

Sammantaget med sänkning av den generella systemhastigheten förlängs restiden i båda 

relationerna (Stockholm-Göteborg respektive Stockholm-Malmö) med 5-10 minuter. 

Som en konsekvens av förenklade stationsutformningar minskar möjligheterna för 

tågvändningar och det medför att vissa hittills antagna trafikeringsupplägg för den regionala 

trafiken inte blir möjliga. Det gör att flexibiliteten i systemet i viss utsträckning begränsas 

och kapacitetstillskottet blir något mindre. 

De funktionella förändringarna som görs bedöms sammantaget ligga i linje med syftet för 

nya stambanor och de övergripande förväntningarna på systemet. Vissa delnyttor kommer 

att förändras medan de samlade nyttorna för systemet som helhet förväntas bli ungefär 

samma som i aktuella bedömningar15. 

De samlade effektbedömningar som gjorts på system- och objektsnivå inför Trafikverkets 

förslag till nationell plan för transportinfrastrukturen 2022-2033 har utgått ifrån nya 

stambanors nuvarande systemutformning och bedömda kostnad. Eftersom analyser av 

kostnadsreducerande åtgärder drivits parallellt med de samlade effektbedömningarna har 

dessa inte inkluderat de justeringar av systemutformningen som beskrivs ovan och de 

reducerade investeringskostnader dessa innebär.   

1.4. Planförslag för nya stambanor 

1.4.1. Utbyggnadsstrategi 

Med utgångspunkt i direktivet bygger utbyggnadsstrategin för nya stambanor på att den 

nationella trafikslagsövergripande planen för transportinfrastrukturen för perioden 2018-

15 Samlad effektbedömning Nya Stambanor för höghastighetståg Stockholm-Göteborg och 
Stockholm-Malmö, JTR2205 (TRV 2020/66057) 
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2029 ska fullföljas. I regeringens direktiv till Trafikverket anges att i planförslaget för nya 

stambanor bör innefatta investeringar till ett belopp av 107 miljarder kronor. Denna nivå 

hade legat i linje med nuvarande produktionsplanering förutsatt att kostnadsreducerande 

åtgärder inarbetas samt att planläggnings- och tillståndsprocesser följer tidplan.   

Eftersom Härryda kommun har meddelat att de inte avser medverka i det fortsatta 

planarbetet gällande nya stambanor för höghastighetståg saknas i nuläget förutsättningar 

att gå vidare i delar av pågående planläggningsprocess för Göteborg-Borås. I och med detta 

pausar Trafikverket allt planläggningsarbete som berör Härryda kommun i avvaktan på 

regeringens beslut om tillåtlighet för sträckan. Trafikverket avser att lämna in ansökan om 

tillåtlighetsprövning enligt 17 kap MB till regeringen under 2022. Detta innebär att 

färdigställandet av Göteborg–Borås senareläggs med minst tre år och att medelsbehovet 

inom Göteborg–Borås därmed minskar med 8 miljarder kronor under planperioden. Av 

dessa omfördelas 5 miljarder kronor inom nya stambanor vilket innebär en mer offensiv 

tidplan dels för genomförandet av Ostlänken, dels för planläggning av objekt i systemets 

centrala delar.  Sammantaget föreslås under planperioden 101 miljarder kronor avsättas till 

fortsatt arbete med pågående objekt och 3 miljarder kronor för planläggning av återstående 

centrala systemdelar mellan Linköping och Borås respektive Hässleholm.  

Tabell 1 Bedömda kostnader för nuvarande systemutformning och nya möjliga kostnader efter 

kostnadsreducerande åtgärder samt fördelning av medel under planperioden 2022-2033. Kostnader (i 

miljarder kronor) för systemet redovisas dels med den mest troliga kostnaden (50%-percentilen) dels 

med ett osäkerhetsintervall.  

Bedömd kostnad 
(Nuvarande 

systemutformning)

Ny möjlig kostnad 
(Efter kostnadsreducerande 

åtgärder) 

Fördelning av medel 
under planperioden 

2022-2033 

Nya stambanor 325 +/- 55 miljarder 260 +/- 45 miljarder 104 miljarder 

Ostlänken 91 miljarder 81 miljarder 68 miljarder 

Göteborg-Borås 44 miljarder 38 miljarder 17 miljarder 

Hässleholm-Lund 28 miljarder 21 miljarder 16 miljarder 

Centrala delar 
(Linköping-
Borås/Hässleholm) 

162 miljarder 120 miljarder 3 miljarder 

Utbyggnaden av nya stambanor startar från storstadsområdena och de tre objekten där 

planläggning pågår, Ostlänken, Göteborg-Borås och Hässleholm-Lund, färdigställs först. 

Ostlänkens utbyggnad sker etappvis och börjar i norr med start i Järna och fortsättning 

söderut. Byggstart för utbyggnaden av Göteborg–Borås respektive Hässleholm–Lund är 

planerad till 2025–2027 respektive 2027–2029. Fortsatt utbyggnadsordning ska prioriteras 

utifrån en systemövergripande utbyggnadsanalys (se 1.4.3) men antagandet att 

finansieringsnivå och -takt även fortsättningsvis ligger i samma nivå som under slutet av 

kommande planperiod (ca 15 miljarder kronor/år). Då är inriktningen att nya stambanor i 

sin helhet ska stå klara 2045.  
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Figur 3 Medelsfördelning och prognos för nya stambanor under utbyggnaden. Prognosen efter 
planperioden (2022-2033) bygger på antagandet om att fortsatt finansiering möjliggörs i motsvarande 
takt som under slutet av planperioden. 

1.4.2. Etapper som ingår i gällande nationell plan 

De tre etapper som ingår i gällande nationell plan planeras vidare som de första delarna av 

nya stambanor. Planeringen fortsätter i linje med tidigare inriktning, men med vissa 

justeringar utifrån föreslagna kostnadsreducerande åtgärder.  

 Göteborg-Borås: Objektet omfattar 6 mil dubbelspårig järnväg. Stationsorter är

Mölndal, Landvetter flygplats och Borås. Sedan föregående plan har

lokaliseringsutredning genomförts.

 Hässleholm-Lund: Objektet omfattar cirka 7 mil lång ny dubbelspårig järnväg. Sedan

föregående plan har planläggningen av sträckan startat och kunskapen har därmed

fördjupats vilket inneburit att objektet har utökats och inkluderar nu även station i

Hässleholm.

 Ostlänken: Objektet omfattar 16 mil ny dubbelspårig järnväg. Stationsorter är

Vagnhärad, Nyköping, Skavsta, Norrköping och Linköping. Sedan föregående plan har

lokaliseringsutredning påbörjats för delen genom Linköping och omfattande

planläggningsarbete utförts på övriga delar.

1.4.3. Fortsatt planering utifrån ett systemperspektiv 

Om nyttorna av nya stambanor i sin helhet ska kunna realiseras utifrån både funktionella, 

kostnadsmässiga och tidsmässiga aspekter så behöver planeringen utgå från ett 

systemperspektiv. Detta gäller framför allt systemets funktion mellan Stockholm, Göteborg 

och Malmö, men också hur nya stambanor samverkar med det övriga järnvägssystemet och 

transportsystemet i stort. 

Systemövergripande utbyggnadsanalys 

För att nya stambanors utbyggnadsordning ska kunna optimeras utifrån behoven på 

systemnivå behöver en systemövergripande utbyggnadsanalys göras. Analysen ska klarlägga 

funktionella och tidsmässiga beroenden mellan nya stambanor och andra påverkande 

brister och behov samt planerade åtgärder med stor påverkan på systemets grundfunktion. 

Exempel på brister och åtgärder utanför nya stambanors system är plattformskapacitet i 
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systemets ändpunkter, kapacitetsåtgärder in mot storstäderna, uppställningsspår och andra 

sidosystem. Syftet med utredningen är att optimera strategin för fortsatt utbyggnad utifrån 

både kostnader, medelstilldelning och nyttorealisering över tid.  

Den systemövergripande utbyggnadsanalysen genomförs inledningsvis i planperioden och 

syftar till att i samverkan med berörda myndigheter, länsstyrelser, regioner och operatörer 

klarlägga funktionella förutsättningar och fortsatt inriktning för planering och 

genomförande av nya stambanor. Resultatet sammanställs i en utbyggnadsplan för nya 

stambanor. 

Objektsförberedande arbete  

För att hela systemet av nya stambanor ska kunna färdigställas till 2045 så att systemnyttor 

kan realiseras inom en rimlig tidshorisont är det angeläget att den formella 

planläggningsprocessen med järnvägsplaner för systemets centrala delar (Linköping-

Borås/Hässleholm) påbörjas senast omkring 2026.  

Att planläggningsprocessen kommer igång är också av avgörande betydelse för berörda 

kommuner och regioner då avsaknad av beslut kring banans framtida lokalisering innebär 

begränsningar för övrig fysisk planering och samhällsutveckling. 

Utifrån kostnadsbilden på systemnivå, de kostnadsreducerande potentialer som identifierats 

och den målbild för kostnaden som definierats utifrån dessa, krävs ett förberedande arbete 

innan den formella planläggningsprocessen kan påbörjas på de centrala delarna. Detta 

arbete planeras att inledas när den nationella planen för transportinfrastrukturen 2022-

2033 beslutats. 

Det objektsförberedande arbetet ska – i samverkan med berörda myndigheter, länsstyrelser, 

regioner och kommuner – effektivisera kommande planläggningsprocesser genom att:  

 Nå en gemensam förståelse för förutsättningar och inriktning inför kommande

planläggning.

 Verifiera identifierade kostnadsreducerande potentialer samt säkerställa en

systemutformning som i så stor utsträckning som möjligt omhändertar

kostnadsreducerande åtgärder.

 Genomlysa de fysiska förutsättningarna på sträckorna avseende genomförbarhet

och kostnader, samt att avgränsa och verifiera utredningsområden.

 Forma gemensamma avsiktsförklaringar, nya eller uppdaterade, med regioner och

kommuner avseende inriktning och innehåll, samt samverkansprocesser inför

kommande planläggning.

 Ge stöd för utbyggnadsplan som möjliggör ett kostnadseffektivt genomförande där

bästa möjliga effekt av respektive delsträcka uppnås.
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Figur 4 Process för förberedande planeringsarbete. 

Det objektsförberedande arbetet kan i vissa delar påbörjas parallellt med den 

systemövergripande utbyggnadsanalysen som beskrivits ovan.  

Tidigare antagna förutsättningar och beslut kring systemets utformning och funktion kan 

komma att justeras utifrån resultaten av den systemövergripande utbyggnadsanalysen och 

det objektsförberedande arbetet.  

1.5. Kostnadsstyrning och effektivt genomförande 

1.5.1. Kostnadsstyrning 

Utöver de förändringar av systemets utformning som redovisas under 1.3.2 ska möjligheter 

till minskade kostnader vidareutvecklas i den fortlöpande processen med planering och 

planläggning av nya stambanor. Ett kontinuerligt arbete med hög ambitionsnivå ska utföras 

kring att minska kostnader. 

I det fortlöpande arbetet med att säkra och uppdatera totalkostnaden inom nya stambanor 

ska vidare möjligheter till att sänka kostnader kontinuerligt värderas och omhändertas. De 

hittills identifierade kostnadsreducerande åtgärderna ska utgöra en inriktning och 

delmängd av sammantagen möjlig kostnadsbesparing. I arbetet ingår att löpande 

identifiera, analysera och avstegshantera andra möjliga tillkommande kostnadsbesparingar, 

både i pågående och i delar där planläggning ännu inte påbörjats.  

1.5.2. Produktivitet 

En ökad grad av standardisering, vilket i sin tur är en förutsättning för tillämpande av 

industriella metoder, ger en produktionseffektivisering som kan sänka kostnader. Då krävs 

att i större utsträckning föreskriva bestämda utformningar, vilket visserligen minskar 

optimeringsmöjligheten på enskilda platser, men i gengäld ger väsentligt högre möjlighet till 

serieproduktion. Nya stambanors omfattning och volym möjliggör stordriftsfördelar och 

effektivisering genom standardisering och industriell produktion av vanligt förekommande 

anläggningsdelar som till exempel broar (inkl. landbroar) och bullerskydd. En anläggning 

som byggts med industrialiserade metoder bidrar inte bara med en lägre 

investeringskostnad, utan ger även goda förutsättningar för kostnadseffektivt underhåll och 
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reinvesteringar under driftstiden. Potentialen för kostnadsreducering är stor, men riskerar 

försvinna om speciallösningar erfordras för alltför många enskilda platser. Därför behöver 

planering för detta påbörjas i tidigt skede. 

1.5.3. Klimatneutralt och energieffektivt anläggande 

Nya stambanor omfattar stora anläggningsvolymer vars produktionsmetoder och ingående 

material innebär omfattande utsläpp av växthusgaser. För att reducera utsläppen från 

anläggningen krävs dels optimeringar vad gäller anläggningens utformning och 

materialeffektivitet, dels utveckling och innovationer avseende alternativa eller utvecklade 

material som till exempel stål och betong med betydligt lägre klimatbelastning än idag.   

De stora anläggningsvolymer över lång tid som nya stambanor innebär utgör ett bra 

underlag för utveckling och innovationer i omställningen mot klimatneutrala material och 

energieffektiva metoder. Nya Stambanor kommer att driva ett proaktivt och kontinuerligt 

arbete för att främja utvecklingen mot och omställningen till en klimatneutral och 

energieffektiv anläggningsbransch och därmed ökad uppfyllelse av klimatmålen. 

1.5.4. Organisation 

Från och med 1 oktober 2020 är alla delar av nya stambanor inordnade i en ny och 

sammanhållen organisation inom Trafikverket och hela systemet betraktas och analyseras 

som ett sammanhållet projekt. Organisationen Nya Stambanor utgör ett program med ett 

samlat ansvar för planering och genomförande. Detta ger förutsättningar för och en förmåga 

att, utifrån ett systemperspektiv, samordna, optimera och säkerställa att arbetssätt och 

produkter möjliggör ett industrialiserat, standardiserat och effektivt genomförande. 

Programmet Nya Stambanor leds av en programdirektör som rapporterar direkt till 

generaldirektören.  

Trafikverket avser att årligen rapportera nya stambanors framdrift och ekonomiska status 

för att ge en samlad bild med hög grad av transparens.  

1.5.5. Resurs- och kompetensförsörjning 

Trafikverket har tagit fram flera studier16 för att utreda risken att det uppstår resurs- och 

kompetensbrist vid planering och genomförande av nya stambanor. Slutsatsen är att så kan 

ske inom flera yrkesgrupper. 

Planering och genomförande av nya stambanor uppskattas kräva ca 165 000 

årsarbetskrafter fram till 204017. Det betyder stora möjligheter till sysselsättning för stora 

arbetstagargrupper över många år, men det innebär också att under de kommande 20 åren 

kommer det att utifrån kvantitativ och kvalitativ analys att finnas ett stort antal bristyrken. 

Analysen har utgått från alla aktörer (myndigheter, konsulter, entreprenörer, kommuner 

mm), alla delsträckor, alla moment och hela arbetskraften i Sverige (alla de 420 yrken som 

kategoriseras av SCB i så kallade SSYK koder). För att planera och genomföra nya 

stambanor krävs 90 av dessa yrkesgrupper. Det identifieras brist i 43 stycken av dessa och 

kvalificerad brist i 20 stycken. Bristerna uppstår på grund av att det finns för få i 

arbetsmarknaden och/eller att en mycket stor andel av en yrkesgrupp tas i anspråk. Inom 

16 SWECO (2015). Kompetensbehov för byggande av infrastruktur längs Ostlänken  
Internationella handelshögskolan i Jönköping (2016). När Götalandsbanan byggs  
VTI (2020). Prognos över framtida kompetens-och resursbehov knutet till svensk infrastruktur för 
spårbunden trafik  
17 Ramboll (2020). Nya Stambanor mellan Stockholm-Göteborg och Stockholm-Malmö  
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vissa yrkesgrupper finns det för få personer på den svenska arbetsmarknaden, men det 

bedöms kunna hanteras genom att leverantörer söker internationell personal. Otillräcklig 

tillgång kvarstår dock inom flera yrkesgrupper. 

När konsekvenserna av den befarade problematiken har studerats på en övergripande 

nivå18, bekräftas att om inga åtgärder vidtas kommer en bristsituation uppstå de kommande 

tjugo åren. Redan idag råder brist på flera yrkesgrupper samtidigt som kommande 

infrastruktursatsningar ökar kraftigt. I studier med kvantitativa analyser och kvalitativa 

intervjuer framkommer tydligt att utbildningssystemet i Sverige med största sannolikhet 

inte kommer att kunna tillgodose det numerära behov av resurser som krävs för att klara av 

planläggning och genomförande av de infrastrukturprojekt som planeras. Detta beror bland 

annat på bristande attraktivitet och den offentliga resurstilldelningen till berörda 

utbildningar. 

Konsekvenserna av brist på resurs och kompetens är svåröverblickbara och svåranalyserade 

men fyra övergripande konsekvenser har identifierats. Dessa är tidsförseningar, 

kostnadsökningar, icke ideala lösningar och nedprioritering av annan verksamhet. 

1.6. Finansiering 

Genomförandet av nya stambanor är komplext att hantera inom Trafikverkets ordinarie 

anslag, eftersom möjligheten att flytta medel mellan år är mycket begränsad. Då nya 

stambanor utgör en betydande del av det totala anslaget får även små förskjutningar i 

framdrift och kostnad stora konsekvenser för möjligheten att planera och driva andra objekt 

framåt. En annan finansiering, exempelvis genom lång- eller kortfristigt lån, skulle 

underlätta hanteringen och samtidigt möjliggöra en snabbare utbyggnad och tidigare 

realisering av nyttoeffekter som ger ökad kapacitet, avlastning av befintliga stambanor och 

ökad tillförlitlighet i järnvägssystemet.  

18 Ramboll (2020). Nya Stambanor mellan Stockholm-Göteborg och Stockholm-Malmö 
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