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Sammanfattning 

Regeringen gav i december 2022 Trafikverket i uppdrag att avbryta planeringen av 

nya stambanor för höghastighetståg. Samtidigt fick Trafikverket i uppdrag att för 

Ostlänken identifiera och vidta kostnadsreducerande åtgärder samt redovisa vilka 

justeringar av projektet som är lämpliga när Ostlänken inte ingår i hoplänkat 

system av nya stambanor för höghastighetståg. 

Mer integrerad utformning ger bättre förutsättningar 

för den regionala trafiken 

Ostlänken bidrar i järnvägssystemet även utan att vara del i ett system av nya 

stambanor. För att Ostlänken – utifrån de nya planeringsförutsättningarna – på 

bästa sätt ska stödja arbetspendlingen i det regionala perspektivet och bidra till 

stärkt kapacitet i stråket Södra stambanan bör dock utformningen justeras så att ett 

mer integrerat system uppnås. Det innebär att de nya spåren för Ostlänken på ett 

tydligare sätt bör kopplas samman med den befintliga Södra stambanan för att 

möjliggöra ett effektivt och balanserat nyttjande av de båda banorna.  

Nya förutsättningar ger möjlighet till anpassade 

ambitionsnivåer 

Att Ostlänken inte längre ska ingå i ett separerat system av nya stambanor innebär 

även att tidigare ambitionsnivåer, mål och krav avseende restider, kapacitet och 

punktlighet, kan anpassas. Detta möjliggör i sin tur att vissa kostnadsreducerande 

justeringar och åtgärder kan inarbetas i Ostlänken. 

Förändrad inriktning för Ostlänken  

Trafikverkets inriktning för det fortsatta genomförandet av Ostlänken är att öka 

graden av integrering mellan Ostlänken och Södra stambanan genom förändrade 

stationslösningar i Linköping och Norrköping samt att nyttja den möjlighet till 

kostnadsbesparande åtgärder som anpassade mål och krav avseende systemets 

redundans ger.  

Ett flertal möjliga justeringar och kostnadsreducerande åtgärder har översiktligt 

analyserats och konsekvensbedömts under våren 2023. Dialog om de identifierade 

justeringarna har förts med direkt berörda kommuner, regioner, trafikhuvudmän 

och tågoperatörer. 

 

 



4 
 

Alternativa lösningar och utformningar för att på bästa sätt möta den nya 

inriktningen kommer att utredas i enlighet med lagstadgade 

planläggningsprocesser. I detta arbete är fortsatta dialoger och samråd med externa 

samverkansparter centrala för att forma och besluta de slutliga lösningarna.  

Oförändrad plankostnad och rimliga 

tidplaneförändringar  

De justeringar och kostnadsreducerande åtgärder som medges av den förändrade 

inriktningen för Ostlänken möjliggör kostnadsreduceringar med minst 2,7 miljarder 

kronor. Åtgärderna kommer samtidigt att påverka tidplanen för pågående 

planläggning med uppskattningsvis 1–2 år. Ett fördjupat arbete kring hur detta 

påverkar det totala genomförandet, och om påverkan på trafikstarten kan mildras 

eller undvikas, kommer att göras under hösten 2023.  

Med inarbetade justeringar och kostnadsreducerande åtgärder är den bedömda 

plankostnaden 91,4 miljarder kronor i prisnivå 2021–02. Det innebär att den nya 

bedömda plankostnaden för Ostlänken motsvarar plankostnaden i Nationell plan 

för transportinfrastrukturen 2022–2033.  

En stor del av kostnaden för Ostlänken är låst genom tidigare beslut som tagits av 

omvärldshänsyn och för att säkra framdriften. Om ytterligare större 

kostnadsreduceringar ska göras måste tillåtlighetsbeslut och ingångna avtal med 

externa parter omprövas och större omtag göras, vilket skulle få konsekvensen att 

tidplanen förskjuts med många år. Trafikverket ska dock – inom de pågående 

planläggningsprocesserna och i nära dialog med berörda intressenter – utmana, och 

söka kostnadseffektiva lösningar för att möta, tillåtlighetsbeslutets villkor.   
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1 Inledning 

1.1 Regeringsuppdrag 

Den 23 december 2022 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att avbryta 

planeringen av nya stambanor för höghastighetståg, snarast avsluta projektet 

Hässleholm–Lund samt pausa projektet Göteborg–Borås. Samtidigt lämnade 

regeringen tre nya uppdrag till Trafikverket att: 

• för Ostlänken identifiera och vidta kostnadsreducerande åtgärder  

• för stråket Göteborg–Borås utreda åtgärder i järnvägssystemet som 

förbättrar arbetspendlingen i stråket och anslutningen till Landvetter 

flygplats på ett mer kostnadseffektivt sätt än projekt Göteborg–Borås som 

en del av nya stambanor för höghastighetståg 

• för Skåne utreda kapacitetshöjande åtgärder i järnvägssystemet som på ett 

kostnadseffektivt sätt förbättrar förutsättningarna för arbetspendling och 

underlättar för utökade godstransporter i järnvägssystemet1.  

De tre regeringsuppdragen redovisas till regeringen i juni 2023.  

Att planeringen av nya stambanor för höghastighetståg avbryts innebär i ett större 

perspektiv även förändrade planeringsförutsättningar för utvecklingen av 

järnvägssystemet i södra Sverige. Inför nästkommande nationella plan kommer 

Trafikverket utgå från de nya planeringsförutsättningarna och analysera vilka 

brister och behov avseende kapacitet och tillgänglighet som kvarstår eller förstärks 

samt identifiera möjliga åtgärder för att möta dessa.  

1.2 Syfte och omfattning 

Uppdraget som avser Ostlänken ska redovisa identifierade kostnadsreducerande 

åtgärder samt hur dessa vidtas vid genomförandet av projektet Ostlänken (Järna–

Linköping). De kostnadsreducerande åtgärderna ska ligga inom ramen för beslutad 

tillåtlighet och åtgärderna ska inte medföra någon nämnvärd försening för 

genomförandet av Ostlänken. Uppdraget ska vidare redovisa vilka eventuella 

justeringar av projektet som är lämpliga med anledning av de nya förutsättningar 

det innebär att Ostlänken inte ingår i ett hoplänkat system av nya stambanor.  

Uppdraget har två fokusområden – dels att identifiera och vidta 

kostnadsreducerande åtgärder för att sänka investeringskostnaden för projektet, 

dels att identifiera möjliga justeringar som optimerar Ostlänken utifrån den nya 

förutsättningen att den inte längre ska utgöra del av nya stambanor. Inriktningen 

har varit att kostnadsreducerande åtgärder ska ligga inom ramen för den beslutade 

tillåtligheten och att de inte ska medföra någon nämnvärd försening för 

 
1 Regeringsbeslut I2022/02416, I2022/02417, I2022/02418 och I2022/02419 
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genomförandet av Ostlänken. Detta har beaktats i urvalet av åtgärder som varit 

relevanta att utreda.  

Bedömningen av kostnader görs i 2021 års prisnivå för att vara jämförbara med de 

som redovisats i den nationella planen för transportinfrastrukturen 2022 - 2033. De 

senaste två åren har det skett och sker fortsatt stora och snabba 

prisnivåförändringar vilket alltså inte speglas i rapporten. 

De kapacitets- och tillgänglighetsbrister som kvarstår i södra Sveriges 

järnvägssystem till följd av att nya stambanor inte ska fullföljas hanteras inte inom 

detta uppdrag.  

Uppdraget är avgränsat utifrån inriktningen att Ostlänken även fortsatt ska 

utformas enbart för persontrafik, så att godstrafiken ges bra förutsättningar att 

utvecklas på befintliga banor.  

Uppdraget har genomförts under perioden januari-juni 2023 och omfattat att:  

• Bedöma kostnaden för det planerade utförandet: Denna del handlar 

om att uppdatera bedömningen av den totala objektskostnaden för 

Ostlänken i sin hittills planerade utformning, det vill säga utifrån innehållet 

i aktuella järnvägsplaner där Ostlänken är planerad som del av nya 

stambanor. Se avsnitt 4.1. 

• Identifiera justeringar och möjliga kostnadsreducerande 

åtgärder till följd av förändrade planeringsförutsättningar: Denna 

del handlar om att identifiera justeringar (förändringar av den hittills 

planerade utformningen som bör göras för att Ostlänken ska ges en så 

funktionellt optimerad och kostnadseffektiv utformning som möjligt utifrån 

de nya planeringsförutsättningarna) samt att identifiera 

kostnadsreducerande åtgärder som möjliggörs till följd av att Ostlänken inte 

längre ska utformas som del av ett hoplänkat system av nya stambanor. Se 

avsnitt 4.2. 

Denna del har genomförts med inriktningen att Ostlänken ska stärka 

kapaciteten med fokus på arbetspendling och samtidigt också bidra till en 

effektiv gods- och fjärrtrafik i Södra stambanestråket.  

Dialog om identifierade justeringar har förts med direkt berörda kommuner, 

regioner, trafikhuvudmän och tågoperatörer under uppdraget.  

En bedömning av identifierade justeringar och kostnadsreducerande åtgärder har 

gjorts avseende dess påverkan på bland annat kapacitetsförstärkning i 

järnvägssystemet med fokus på arbetspendling och godstrafik, tidplan, 

framtidssäkring och acceptans hos berörda samarbetspartners.  

Med utgångspunkt i de nya planeringsförutsättningarna, identifierade justeringar 

och kostnadsreducerande åtgärder och dess för- och nackdelar samt respons från 

förda dialoger har en inriktning för Ostlänkens fortsatta genomförande definierats.  



9 
 

2 Ostlänkens roll i järnvägssystemet 

Stockholmsområdet binds ihop med Västsverige och Skåne/Danmark via Södra 

stambanan och Västra stambanan. Södra stambanan och Västra stambanan har en 

central funktion för gods- och persontrafik både i ett nationellt och internationellt 

perspektiv. Södra stambanan ingår även i det europeiska stomnätet för järnväg, för 

att personer ska kunna resa och gods fraktas på ett energieffektivt sätt mellan de 

europeiska länderna. Södra och Västra stambanan är två av de stråk med mest 

ansträngd kapacitetssituation i Sverige. Flera viktiga mellanmarknader ligger längs 

de båda stambanorna, exempelvis regionen Norrköping/Linköping. Huvuddelen av 

trafiken samsas inledningsvis på sträckan Järna–Katrineholm, för att där delas i en 

västlig och en sydlig gren där Västra stambanan och Södra stambanan utgör de 

huvudsakliga stråken, se Figur 1. Med Ostlänken skapas plats för fler persontåg och 

godset ges ökat utrymme på de befintliga stambanorna. Fler spår bidrar till kortare 

restider samt punktligare och mer pålitliga tåg för både resenärer och näringsliv.  

 

Figur 1. Huvudstråk – Västra stambanan och Södra stambanan 
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2.1 Ostlänken – planeringsförutsättningar enligt 

nationell plan 2022–2033 

Ostlänken omfattar enligt den planerade utformningen cirka 16 mil ny dubbelspårig 

järnväg med stationer i Vagnhärad, Skavsta, Nyköping, Norrköping och Linköping 

samt en bibana till Nyköping. Den nya järnvägen dimensioneras för 250 km/tim 

med hög ambitionsnivå i den tekniska utformningen, för att möta de krav på 

punktlighet och redundans som förväntas av ett system av nya stambanor.  

Utbyggnaden av Ostlänken innebär nästan en fördubbling av antal järnvägsspår 

mellan Mälardalen och Östergötland och kommer att ge ökad tillgänglighet, kortare 

restider och smidigare arbetspendling vilket kommer påverka den regionala 

utvecklingen positivt.  

Arbetet med Ostlänken är uppdelat i tolv järnvägsplaner (se Figur 2) och för 

utbyggnadskorridoren för delarna mellan Järna och Tallboda vid Linköping finns 

ett beslut om tillåtlighet. I nuläget pågår även planläggningen av ett nytt dubbelspår 

mellan Linköping och Sjögestad som en första del av nya stambanor delen 

Linköping–Borås/Hässleholm. Processen för att ta fram en järnvägsplan är 

lagreglerad och förslaget till utformning av anläggningen (inom den beslutade 

korridoren) samråds löpande under planläggningsarbetets gång.  

 

Figur 2. Ostlänkens indelning i järnvägsplaner. 
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2.2 Ostlänken – nya planeringsförutsättningar 

Planeringen av nya stambanor mellan Linköping och Borås respektive Hässleholm 

via Jönköping är avbruten i enlighet med regeringens beslut 22 december 2022. 

Detta innebär förändrade planeringsförutsättningar för Ostlänken som hittills är 

planerad och utformad för att ingå i ett system av nya stambanor. De nya 

förutsättningarna innebär att Ostlänkens roll i det framtida järnvägssystemet 

ändras från att utgöra del av ett system av nya stambanor till att utgöra del av 

stråket Södra stambanan med inriktningen att stärka arbetspendling och godstrafik 

i stråket. Ostlänkens förändrade roll i järnvägssystemet innebär att den planerade 

utformningen i vissa delar bör justeras för att banan så långt möjligt ska optimeras 

utifrån de nya förutsättningarna.  

Att Ostlänkens roll i järnvägssystemet ändras från att vara del i ett 

höghastighetssystem till att vara en bana med mer regionalt fokus innebär att 

ändamålen med åtgärden förändras. Ändamål för ett projekt är utgångspunkt för 

den formella planläggningsprocessen och definierar de bakomliggande motiven för 

varför en åtgärd, i det här fallet Ostlänken, behövs. Bara åtgärder som möter alla 

delar i ändamålet kan fungera som lösning vid den juridiska prövningen av planen.  

Eftersom Ostlänken inte längre ska planeras som del i ett system av nya stambanor 

har Trafikverket beslutat att anpassa ändamålen för Ostlänken2. Beslutet innebär 

att delar av det tidigare beslutade ändamålen tas bort. De delar som tagits bort är 

kursiverade i listan nedan. De delar av ändamålet som är kvar är motiverade av 

identifierade kapacitet- och tillgänglighetsbrister samt trafikala behov för stråken 

Stockholm–Linköping och Stockholm–Malmö. 

ÄNDAMÅL FÖR OSTLÄNKEN:  

• Ostlänken ska vara en del av en framtida höghastighetsjärnväg 

Stockholm–Göteborg och Stockholm–Malmö. 

• Ostlänken ska bidra till regionförstoring Östergötland–Södermanland–

Mälardalen. 

• Ostlänken ska bidra till kortare restider med tåg på sträckan Stockholm–

Linköping och Stockholm–Malmö/Köpenhamn, samt Stockholm–Göteborg. 

• Restiden mellan Stockholm och Göteborg utan uppehåll då 

höghastighetssystemet är uppbyggt ska vara 2 timmar och 8 minuter, 

samt Stockholm–Malmö 2 timmar och 35 minuter. 

• Ostlänken ska bidra till förbättrad kapacitet i järnvägssystemet. 

De övergripande mål, grupperade i åtta målområden och innefattande både 

funktions- och hänsynsmål, som tidigare omfattade nya stambanor som helhet och 

därmed även för Ostlänken har i delar anpassats till följd av de nya 

 
2 Ändamål Ostlänken – anpassning till nya Planeringsförutsättningar TRV 2022/145429 
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förutsättningarna. Anpassningarna som gjorts berör funktionsmålen kapacitet och 

robusthet samt restider. Identifierade kapacitet- och tillgänglighetsbrister samt 

trafikala behov för stråken Stockholm–Linköping och Stockholm–Malmö har 

utgjort utgångspunkt för de anpassade målen. Även övriga målområden kommer att 

ses över och anpassas så att de ligger i linje med Trafikverkets nya strategiska mål 

från 2022 och andra aktuella Trafikverksgemensamma målnivåer.   

Anpassningen som gjorts av de övergripande målen är följande:  

• Kapacitet och robusthet. Målet som för Ostlänkens del avseende 

fjärrtrafik tidigare var 6 höghastighetståg per timme under högtrafik 

anpassas till 4 tåg (fjärrtåg och snabba regionaltåg med få uppehåll).  

Punktlighetmålet för nya stambanor (delarna Järna–Almedal/Lund) som 

tidigare var 98 procent ändras till 95 procent i enlighet med Trafikverkets 

målbild.  

• Restider. Målet för restider med direkttåg mellan ändpunkterna 

Stockholm–Göteborg/Malmö utgår. Samtliga tåg längs Ostlänken antas nu 

göra uppehåll vid de större orterna Norrköping och Linköping. 

Till följd av förändrade planeringsförutsättningar i kombination med anpassade 

ändamål och övergripande mål är en ny referenstrafik3 för Ostlänken möjlig. 

Genom att mängden långväga persontåg längs Ostlänken minskar eftersom nya 

stambanor inte ska färdigställas, ges ett visst utrymme att utöka trafiken som har 

fokus på den regionala pendlingen. Både regionaltåg och snabbtåg längs Ostlänken 

stödjer den regionala arbetspendlingen. Till exempel möjliggör trafiken med 

regional express mellan Linköping och Gävle korta restider mellan 

Linköping/Norrköping och Stockholm.  

 
3 Ansats till balanserat trafikutbud givet trafikeringsönskemål och samhällsekonomiska 
avvägningar. 
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3 Justeringar och möjliga 

kostnadsreducerande åtgärder  

Till följd av att Ostlänken inte längre ska ingå i ett hoplänkat system av nya 

stambanor bör och kan vissa justeringar av projektet göras. Detta för att nå en så 

funktionellt optimerad och kostnadseffektiv utformning som möjligt utifrån de nya 

planeringsförutsättningarna, de anpassade målen och den nya referenstrafiken. 

För att Ostlänken på bästa sätt ska stötta det regionala perspektivet och bidra till 

stärkt kapacitet i Södra stambanestråket ökar behovet av effektiva kopplingar 

mellan den nya järnvägen och den befintliga Södra stambanan. Detta innebär i sin 

tur ett behov av mer integrerade stationslösningar än vad som hittills planerats för, 

där de nya spåren för Ostlänken på ett tydligare sätt kopplas samman med den 

befintliga Södra stambanan. Framförallt gäller detta i Linköping där Ostlänken ska 

ansluta till Södra stambanan. Men det behövs även i Norrköping för att möjliggöra 

ett effektivt och balanserat nyttjande av båda banorna.  

Med mer integrerade stationslösningar i Norrköping och Linköping blir det möjligt 

för andra tågupplägg att nyttja den nya banan. Det innebär exempelvis att det blir 

möjligt för regionaltåg från Katrineholm att växla spår i Norrköping och komma 

snabbare till Linköping. Godstrafiken kommer även fortsättningsvis att nyttja 

befintliga stambanor.  

Utöver behovet av platsspecifika justeringar i Linköping, Norrköping och 

Nyköping/Skavsta har även mer generella möjliga kostnadsreducerande 

justeringar/åtgärder identifierats. Dessa justeringar möjliggörs främst av lägre krav 

på punktlighet och redundans och de har primärt syftet att optimera 

anläggningskostnaden.  

En anpassning av punktlighetsmålet från 98 till 95 procent innebär lägre krav på 

redundans och anläggningens förmåga att klara extrema väderrelaterade händelser. 

Med ett lägre mål för punktlighet finns det inte heller lika stora skäl att separera 

den nybyggda anläggningen från den befintliga anläggningen, vilket skapar 

möjligheter för mer integrerade stationslösningar.  

Eftersom målet för restider med direkttåg mellan ändpunkterna Stockholm, 

Göteborg och Malmö tas bort, ges möjlighet att justera järnvägens geometriska 

utformning, exempelvis i anslutning till stationslägena i Linköping och Norrköping. 

Alla tåg antas nu till exempel göra uppehåll vid de större orterna Norrköping och 

Linköping.  

Den nya referenstrafiken innebär en förändrad mängd tåg och typ av tåg som antas 

trafikera Ostlänken. Detta ger möjlighet att justera till exempel plattformslängder 

och hastigheter genom växlar, och det minskar behovet av planskildheter.  
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Justeringar som innebär en mer integrerad utformning och sänkt ambition för 

redundans och restider innebär att det inte längre är möjligt att längre fram ställa 

om planeringen till ett helt separerat system av nya banor utan att större 

ombyggnader krävs. Det kommer dock vara möjligt att låta Ostlänken utgöra del i 

ett framtida integrerat system av banor som förstärker kapaciteten i det befintliga 

järnvägssystemet och främjar regionförstoring mellan de större städerna.  

3.1 Justeringar för Linköping 

Nuvarande planering i Linköping innefattar 26 kilometer nytt dubbelspår mellan 

Linghem (Tallboda) och Sjögestad, samlokaliserade men separerade stationer för 

Ostlänken respektive Södra stambanan vid Steninge och en planskild 

kopplingspunkt vid Sjögestad cirka 10 kilometer väster om Linköping.  

3.1.1 Delen Linköping–Sjögestad 

Sträckan mellan Linköping och Sjögestad (kostnadsbedömd till cirka 2,5 miljarder 

kronor) ingår inte i objekt Ostlänken enligt Nationell plan för 

transportinfrastrukturen 2022–2033. Den är istället planerad som en första del av 

de centrala systemdelarna mellan Linköping och Borås/Hässleholm via Jönköping. 

Att bygga delen Linköping–Sjögestad samtidigt med Ostlänken skulle dels skapa 

stabila planeringsförutsättningar för kommunens stadsutveckling, dels mildra de 

kapacitetsbrister som finns mellan Linköping och Mjölby. Kapacitetsförstärkningen 

väster om Linköping skulle skapa möjligheter för ytterligare pendeltågsstationer på 

Södra stambanan längs sträckan vilket efterfrågas av både Region Östergötland och 

Linköpings kommun.  

Till följd av att planeringen av delarna mellan Linköping och Borås/Hässleholm är 

avbruten finns inte längre möjlighet att genomföra delen mellan Linköping och 

Sjögestad som en första del av de centrala systemdelarna. Den planerade 

utformningen av Ostlänken genom Linköping behöver därför justeras så att en 

annan anslutning mot Södra stambanan möjliggörs.  

3.1.2 Stationslösning i Linköping 

Den planerade stationen vid Steninge är en separerad stationslösning där den 

snabba persontrafiken hålls åtskild från långsammare person- och godstrafik i syfte 

att minska störningskänsligheten. Till följd av de nya planeringsförutsättningarna 

skulle det vara fördelaktigt om stationsutformningen justeras så att en högre grad 

av integrering mellan Ostlänken och Södra stambanan uppnås. Med en integrerad 

station är det både lättare att balansera trafik mellan Södra stambanan och 

Ostlänken och att styra om trafik till den andra banan i störda lägen.  
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Under våren 2023 har Trafikverket översiktligt analyserat tre alternativ: 

• en separerad station vid Steninge 

• två alternativa lägen för integrerade stationer i Linköping  

Alla tre alternativ ger goda förutsättningar för regional arbetspendling eftersom alla 

tåg enligt nya trafikeringsantaganden stannar i Linköping. 

För den separerade stationslösningen behöver en planskild kopplingspunkt 

anläggas väster om stationen i samband med utbyggnaden av Ostlänken. En 

planskild kopplingspunkt centralt i Linköping, innan en avslutning av Ostlänken vid 

Bergsvägen bedöms bli mycket svår att inordna i den planerade stadsutvecklingen. 

För de integrerade stationslösningarna behöver en planskild koppling istället 

anläggas öster om stationen.  

För alla tre stationsalternativ är en framtida utbyggnad av fler spår västerut från 

Linköping möjlig, förutsatt att mark för detta kan säkerställas. Vid en framtida 

utbyggnad krävs dock en planskildhet väster om stationen även för de integrerade 

stationslösningarna, av kapacitetsskäl. Denna bedöms då kunna läggas längre 

väster ut än Bergsvägen och därför vara lättare att anpassa till stadsutvecklingen än 

vad en centralt placerad planskildhet är. 

De integrerade stationslösningarna kräver färre spår och är därför mindre 

utrymmeskrävande i bredd än en separerad stationslösning men kräver istället 

något utökad längd, för att ge utrymme för vändande tåg.  

En översiktlig jämförelse av de studerade stationsalternativen i Linköping framgår 

av Tabell 1. Jämförelse av studerade stationslösningar i Linköping. 
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Tabell 1. Jämförelse av studerade stationslösningar i Linköping.   

 Separerad station i 

Steninge  

Integrerad station i 

Steninge  

Integrerad station i 

befintligt läge  

Kapacitet Tillräcklig utifrån nya 
trafikeringsantaganden. 

Tillräcklig utifrån nya 
trafikeringsantaganden. 

Tillräcklig utifrån nya 
trafikeringsantaganden. 

Arbetspendling 

  

Goda förutsättningar 
norrut mot 
Norrköping/Stockholm. 

Goda möjligheter att 
utveckla anslutande 
kollektivtrafik. 

Goda förutsättningar 
norrut mot 
Norrköping/Stockholm. 

Goda möjligheter att 
utveckla anslutande 
kollektivtrafik. 

Goda förutsättningar 
norrut mot 
Norrköping/Stockholm. 

Mycket små möjligheter 
att utveckla anslutande 
kollektivtrafik.   

Godstrafik Likvärdig avlastning av befintlig stambana vilket frigör kapacitet för godstrafiken.   

Stadsutveckling Inte förenlig med 
kommunens planer för 
utveckling av staden på 
grund av centralt 
placerad planskildhet. 

Möjlig att förena med 
kommunens planer för 
utveckling av staden. 

Inte förenlig med 
kommunens planer för 
utveckling av staden på 
grund av barriärverkan 
och utrymmesbrist.  

Framtidssäkring – 
möjlig utbyggnad 
av fler spår  

Möjlig, men med 
utmaningar 

Möjlig, men med 
utmaningar 

Möjlig, men med 
utmaningar 

Påverkan på 
befintlig tågtrafik 
under utbyggnad  

Viss Viss 

 

Mycket stor 

Bedömd 
kostnadspåverkan* 

+ 0,3–0,5 miljarder - 0,9–1,9 miljarder - 4–4,5 miljarder 

Påverkan på 
tidplan 

Viss  Viss  Stor  

* Relativ kostnad jämfört med bedömd kostnad för hittills planerat utförande. 

3.1.3 Respons från extern dialog om Linköping 

Trafikverket har under våren 2023 fört dialog med Linköpings kommun, Region 

Östergötland och Tågföretagen kring de identifierade justeringarna och de 

studerade alternativen.  

• Region Östergötland lyfter att fler åtgärder krävs på Södra stambanan 

och särskilt sträckan Linköping-Mjölby. För att kunna utveckla den 

regionala pendeltågstrafiken för hållbara transporter och regional 

utveckling, samtidigt som framkomligheten för fjärrtåg och godstrafiken ska 

kunna garanteras krävs att Ostlänken sträcker sig så långt västerut som 

möjligt och åtminstone till Sjögestad. 

• Tågföretagen framhåller vikten av en framtidssäkrad anläggning som 

medger vidare utbyggnad från Linköping då behov av detta finns. 

• Linköping kommun framhåller vikten av stabila förutsättningar för 

stadens utveckling och att järnvägsanläggningen måste färdigställas genom 
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hela centrala Linköping i en sammanhållen tidsperiod för att möjliggöra 

stadsutveckling och inte minst stadsläkning efter att järnvägen färdigställts.  

Kommunen är inte beredd att understödja några reservat för framtida 

järnvägsdragning som begränsar eller omöjliggör fortsatt stadsutveckling 

väster om Linköping.  

Linköpings kommun betraktar en ny station för Ostlänken vid befintliga 

Linköping C som utesluten eftersom befintlig barriär genom innerstaden 

skulle förstärkas och stadsutvecklingen begränsas, och eftersom utrymmet 

den lokala kollektivtrafiken har för att möta ett ökat resande är ansträngt 

redan idag.  

3.1.4 Inriktning för Ostlänken genom Linköping 

Trafikverkets inriktning för det fortsatt arbete med Ostlänken genom Linköping är 

följande: 

• Arbetet med järnvägsplan för delen Linköping–Sjögestad avbryts och 

ställningstagande kring val av lokalisering revideras. En dialog med 

Linköpings kommun initieras, kring hur en framtida möjlighet för 

ytterligare spår västerut från Linköping kan säkerställas på bästa sätt utan 

att begränsa den pågående stadsutvecklingen. 

• Det planerade stationsläget i Steninge behålls, men med en integrerad 

stationslösning. Utformningen av stationen, anslutande spårlinjer och 

sidosystem samt den lämpligaste anslutningspunkten mot Södra stambanan 

utreds, vidare inom det pågående järnvägsplanearbetet, i tät dialog med 

Linköpings kommun.  

• En integrerad stationslösning vid befintliga Linköping C bedöms inte 

realistisk, trots den betydligt lägre bedömda kostnaden. Anledningarna är 

att det kräver stora omtag process- och tidsmässigt, att omgivningspåverkan 

och trafikstörningarna blir stora under byggtiden och att alternativet helt 

saknar accepteras hos kommunen. 

3.2 Justeringar för Norrköping 

3.2.1 Stationslösning i Norrköping 

På motsvarande sätt som i Linköping är den planerade stationen i Norrköping en 

separerad stationslösning, där den snabba persontrafiken hålls åtskild från 

långsammare person- och godstrafik i syfte att minska störningskänsligheten. Med 

de nya planeringsförutsättningarna skulle en station som integrerar Ostlänken och 

Södra stambanan innebära att det är både lättare att balansera trafiken mellan 
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banorna och att styra om trafiken till den andra banan om det uppstår en störning 

på den första.  

De fysiska förutsättningarna för ny järnväg genom Norrköping är mycket 

utmanande. Det är rent geometriskt och utrymmesmässigt både komplext och 

kostnadsdrivande att inordna Ostlänken med ny station tillsammans med befintliga 

Södra stambanan. Utmaningarna och kostnaderna är till stor del kopplade till det 

begränsade utrymmet i staden och den tunnel som krävs söder ut från staden.  

En integrerad stationslösning i Norrköping skulle innebära en smalare men längre 

stationsanläggning med behov av planskildheter både norr och söder om stationen. 

Den ökade längden tillsammans med planskildheterna bedöms utrymmesmässigt 

bli mycket svåra och kostnadsdrivande att inordna. En stationslösning där 

Ostlänken och Södra stambanan fullt ut integreras bedöms därför inta vara 

genomförbar i Norrköping, enligt de analyser som gjorts inom ramen för detta 

uppdrag. En delvis integrerad stationslösning bedöms dock vara möjlig men det 

kräver en fortsatt utredning.  

3.2.2 Respons från extern dialog om Norrköping 

Trafikverket har under våren 2023 fört dialog med Norrköpings kommun, Region 

Östergötland och Tågföretagen kring de identifierade justeringarna och studerade 

alternativen.  

• De regionala trafikhuvudmännen ser positivt på justeringar som 

gynnar den regionala trafiken. De ser även positivt på en integrerad lösning i 

Norrköping förutsatt att det inte påverkar kapaciteten i systemet, 

redundans, pålitlighet, flexibilitet och inte försenar projektet.  

• Norrköpings kommun lyfter vikten av att en helt eller delvis integrerad 

station säkerställer att Ostlänkens grundkvaliteter – ökad kapacitet, kortare 

restid, redundans, pålitlighet och flexibilitet – bibehålls.  

Kommunen lyfter vidare tidsperspektivet som en kritisk faktor. Större 

förändringar i läge och utformning av Norrköping station skulle innebära 

omkring 3 års försening kopplat till kommunens pågående planarbete. 

Norrköpings kommun är införstådd i behovet av kostnadsminimering och 

anser att såväl Trafikverkets projekt Ostlänken som kommunens 

projektorganisation arbetar aktivt med att minimera kostnaderna inom det 

uppdrag som har getts. 

  



19 
 

3.2.3 Inriktning för Ostlänken genom Norrköping 

Trafikverkets inriktning för det fortsatta arbetet med Ostlänken genom Norrköping 

är att: 

• Behålla planerat stationsläge, men inom pågående järnvägsplanearbete och i 

dialog med bland annat Norrköpings kommun utreda olika möjligheter för 

en mer integrerad stationslösning.  

3.3 Justeringar för Nyköping/Skavsta  

3.3.1 Anslutning av bibanan vid Skavsta 

Nuvarande planering vid Nyköping/Skavsta innefattar en planskild anslutning av 

bibanan till huvudbanan vid Skavsta.  

De nya förutsättningarna innebär en förändrad mängd tåg och typ av tåg som antas 

trafikera Ostlänken. Detta ger möjlighet att justera bibanans anslutning till 

huvudbanan så att den kan ske i plan istället för planskilt. Justeringen innebär att 

planskildheten och cirka 2,5 kilometer dubbelspår kan utgå.  

3.3.2 Respons från extern dialog om Nyköping/Skavsta 

Den identifierade justeringen vid Nyköping/Skavsta berör främst själva 

järnvägsanläggningens funktion. Trafikverkets har uppfattat att externa parter 

ställer sig bakom bedömningen att justeringen ger en tillräcklig funktion utifrån nya 

planeringsförutsättningar. Dock framhåller de regionala trafikmyndigheterna 

vikten av att justeringen inte försenar projektet och att tidplanen kan hållas så att 

etappvis trafikering kan komma igång. 

3.3.3 Inriktning för Ostlänken delen Nyköping/Skavsta 

Trafikverkets inriktning för fortsatt arbete delen Nyköping/Skavsta är att: 

• Den planskilda anslutningen av bibanan vid Skavsta ersätts med en 

anslutning i plan i syfte att minska anläggningskostnaden.  
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3.4 Generella justeringar och kostnadsreducerande 

åtgärder 

Under arbetet har övergripande justeringar och kostnadsreducerande åtgärder 

identifierats, utifrån de nya planeringsförutsättningarna och översynen av 

ambitions- och kravnivåer. Dessa justeringar och åtgärder är följande: 

• Optimerad tunnelutformning. Det innefattar enklare räddningskoncept 

och utförande med makadamballast samt justerade krav på frostsäkring och 

vatteninträning. 

• Översyn av ambitions- och kravnivåer. Det innefattar att till exempel 

broar görs mer produktionsanpassade och att krav på redundans i 

järnvägsinstallationerna läggs på samma nivå som för övrig nyproducerad 

järnväg. 

Dessa justeringar och åtgärder innebär att anläggningen dels kommer att få ett 

något större framtida underhållsbehov, dels att störningskänsligheten ökar något.  

Den samlade kostnaden under hela livscykeln bedöms ändå bli acceptabel och de 

trafikstörningar det innebär ligger inom ramarna för den sänkning av 

punktlighetsmålet från 98 till 95 procent som beskrivits tidigare i kapitel 3. 
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4 Kostnader 

4.1 Kostnadsbedömning genom aggregerade 

osäkerhetsanalyser  

En uppdaterad bedömning av kostnaden för Ostlänken, som del av nya stambanor 

har färdigställts under april 2023. Kostnadsbedömningen bygger på 

osäkerhetsanalyser enligt successivprincipen4, en metodik som Trafikverket 

tillämpar för att fånga komplexitet och osäkerheter i projekt. Bedömningen har 

gjorts genom en aggregering av 15 separata osäkerhetsanalyser.5 De enskilda 

analyserna har gjorts vid olika tillfällen under de senaste två åren, med då aktuella 

järnvägsplaner som underlag. Aggregeringen har resulterat i en bedömning att 

Ostlänkens totalkostnad, som del av nya stambanor, skulle bli 102,1 +/-13 miljarder 

kronor i 2021 års prisnivå. I denna aggregerade kostnad är inte kostnadssäkring, 

justeringar och kostnadsreducerande åtgärder inräknade, se vidare avsnitt 4.2.  

4.1.1 Jämförelse med total objektskostnad i Nationell plan för 

transportinfrastrukturen 2022–2033. 

Bedömningsmetoden skiljer sig från den som låg till grund för nationell plan. 

Bedömningen i nationell plan grundade sig på dels en osäkerhetsanalys för hela 

Ostlänken och dels traditionell kalkylmetodik som bygger på prissättning av relativt 

detaljerade kvantifierade kalkylposter som prissätts via à-priser. 

Differensen mellan de aggregerade osäkerhetsanalyserna (102,1 miljarder kronor) 

jämfört med den totala objektskostnaden (91,4 miljarder) i nationell plan 2022–

2033 kan grovt förklaras med följande större förändringar:   

• En ny värdering av de omvärldsfaktorer som kommer att påverka kostnaden 

för byggandet av Ostlänken såsom, marknadsläge, tillsynsmyndigheters 

beslut, lokala opinioner och en förutsedd resurs- och kompetensbrist för alla 

inblandade aktörer. 

• De bergtekniska förutsättningarna för Norrköpingstunneln har vid 

fördjupade undersökningar visat sig vara väsentligt sämre än tidigare 

bedömt. Breda sprickzoner och uppsprucket, mycket vattenförande berg och 

vatteninträngning i berget gör byggandet under staden väsentligt mer 

komplicerat vilket medför att bedömd kostnad för tunneln ökat.   

 
4 Läs mer i Trafikverket (2021), Namngivna investeringar – Underlagsrapport till Förslag till 
nationell plan för transportinfrastrukturen 2022–2033. Publikation 2021:224, avsnitt 1.1.7 
5 Osäkerhetsanalyser (15 stycken) och järnvägsplaner (12 stycken) har inte i alla delar 
identiska gränsdragningar.  
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• Kostnaden för kraftmatning hanterades tidigare samlat för hela 

stambanesystemet. Nu bär Ostlänken sin egen del av denna kostnad.   

• Tillägg utöver det statliga grundutförandet i Norrköping var tidigare inte 

inräknat.  

Tabell 2. Förändringar jämfört med Nationell plan för transportinfrastrukturen 

2022–2033. 

Förändringar jämfört med Nationell plan för 

transportinfrastrukturen 2022–2033 

Kostnadsförändring  

Förändrad bedömning av omvärldsfaktorer + 5 miljarder  

Norrköpingstunneln + 2 miljard 

Kraftmatning + 1 miljard  

Tillägg utöver det statliga grundutförandet i 
Norrköping  

+ 2,7 miljarder  

Summering  + 10,7 miljarder  
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4.2 Kostnadssäkring, justeringar och 

kostnadsreducerande åtgärder 

4.2.1 Kostnadssäkring av de aggregerade 

osäkerhetsanalyserna 

Under maj 2023 har en kostnadssäkring genomförts av de aggregerade 

osäkerhetsanalyserna enligt avsnitt 4.1 (102,1 +/-13 miljarder kronor). Vid 

kostnadssäkringsarbetet har det framkommit två delar som påverkar den 

sammantagna bedömningen: 

• Vid kalibrering av kostnaden för järnvägsteknikdelen BEST (Bana, El, 

Signal, Tele) så har det visat sig att bedömningarna för Ostlänken ligger på 

en högre nivå än för andra jämförbara objekt.  

• För delen genom Linköpings tätort har bland annat spårlinjen optimerats 

inom det pågående järnvägsplanearbetet. Dessa optimeringar har gjorts 

efter att det underlag som utgjort grund för osäkerhetsanalysen enligt 

avsnitt 4.1 togs fram.  

Den bedömda kostnadsminskningen av dessa delar framgår av tabell 3.  

4.2.2 Justeringar och kostnadsreducerande åtgärder 

Till följd av de förändrade planeringsförutsättningarna att Ostlänken inte ska 

utgöra del av nya stambanor är Trafikverkets inriktning att justera Ostlänkens 

utformning i Linköping (enligt avsnitt 3.1.4), Norrköping (enligt avsnitt 3.2.3) och 

vid Nyköping/Skavsta (enligt avsnitt 3.3.3). Därutöver är inriktningen att 

kostnadsoptimera tunnelutformningen och justera ambitionsnivåerna för 

broutformning och utformning av tunnelmynningar. Den bedömda 

kostnadsminskningen av dessa justeringar och kostnadsreducerande åtgärder 

framgår av tabell 3.  

Identifierade justeringar och kostnadsreducerande åtgärder är översiktligt bedömda 

och innehåller osäkerheter avseende potentiell kostnadsminskning, 

genomförbarhet och påverkan på tidplaner. Av den anledningen är det den lägre 

siffran i nedan redovisade spann som summerar till den sammantagna bedömda 

kostnadsminskningen. Trafikverkets ambition är att nå så stora 

kostnadsminskningar av de identifierade justeringarna och åtgärderna som möjligt, 

se vidare avsnitt 4.3.  
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Tabell 3. Kostnadssäkring, justeringar och kostnadsreducerande åtgärder 

samt bedömd kostnadsminskning i miljarder kronor: 

Kostnadssäkring, justeringar och 

kostnadsreducerande åtgärder 

Bedömd 

kostnadsminskning 

Kostnadssäkring av aggregerade osäkerhetsanalyser (maj 2023) 

Kalibrerade kostnader för BEST  - 3,3 miljarder  

Inarbetade optimeringar genom Linköpings tätort   - 2 miljarder 

Justeringar och kostnadsreducerande åtgärder 

Linköping: Integrerad stationslösning vid Steninge 0,9–1,9 miljarder  

Norrköping: Integrerad stationslösning i planerat läge 0 miljarder  

Nyköping/Skavsta: Ej planskild anslutning av bibanan  0–0,5 miljarder  

Optimerad tunnelutformning: 

• Enklare åtgärder för frostsäkring och 
vatteninträngning 

• Kostnads- och nyttooptimerat säkerhetskoncept 

1,3–2,1 miljarder  

Översyn av ambitionsnivåer: 

• Produktionsanpassning av broutformning 

• Redundans motsvarande övrig järnväg 

0,5–1 miljard  

Summering 8,0–10,8 miljarder 

 

En stor del av kostnaden för Ostlänken är låst genom tidigare beslut som tagits av 

omvärldshänsyn och för att säkra framdriften. Om ytterligare större 

kostnadsreduceringar ska göras utöver de ovan redovisade måste tillåtlighetsbeslut 

och ingångna avtal med externa parter omprövas och att större omtag göras, vilket 

skulle få konsekvensen att tidplanen förskjuts med många år.   
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4.2.3 Ny bedömd kostnad för Ostlänken 

Den totala objektskostnaden för Ostlänken bedöms – efter kostnadssäkring av de 

aggregerade osäkerhetsanalyserna, inarbetade justeringar och kostnadsreducerande 

åtgärder – till 94,1 +/-13 miljarder kronor i 2021 års prisnivå. Av de 94,1 miljarder 

kronorna utgör 2,7 miljarder medfinansiering och den statliga plankostnaden utgör 

91,4 miljarder kronor. Se Tabell .   

Tabell 4. Kostnadsbedömning för Ostlänken i Nationell plan för 

transportinfrastruktur 2022–20336, enligt aggregerade osäkerhetsanalyser 

(april 2023) samt ny bedömd kostnad (juni 2023). Belopp i miljarder kronor, 

prisnivå 202102. 
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 2022 - 
2033 

Total 
2022 - 
2033 

Total    2022 - 
2033 

Total 

Nationell plan 2022 
- 2033     
(november 2021) 

67,8 91,4 67,8 91,4 17% 75,8 106,9     

Aggregerade 
osäkerhetsanalyser 
(april 2023) 

   102,1 14% 87,2 117,0  2,7 

Ny bedömd 
kostnad             
(juni 2023)  

67,8 91,4 68,8 94,1 14% 80,9 107,3 1,0 2,7 

* I text benämnd plankostnad. **I text benämnd total objektskostnad.  

 

 

  

 
6 Bilaga 1 - Nationell plan för transportinfrastrukturen 2022-2033 

https://bransch.trafikverket.se/contentassets/3ee0d3b16cfa41c0be2323951ec26793/bilaga1-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen-2022-2033.pdf
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4.3 Fortsatt arbete med kostnadsreducerande 

åtgärder och kostnadsstyrning  

I det fortsatta arbetet med kostnadsreducerande åtgärder för Ostlänken ska 

Trafikverket genom alla skeden aktivt leta efter fler potentiella 

kostnadsbesparingar.  

Trafikverket ska kontinuerligt följa utvecklingen av juridiska regelverk respektive 

teknisk utveckling som kan påverka potentialen för kostnadsreducerande åtgärder 

och, i den mån det bedöms möjligt, anpassa hela eller delar av Ostlänken till 

utvecklingen.  

Trafikverket ska – i nära dialog med berörda intressenter – utmana, och söka mer 

kostnadseffektiva lösningar för att möta, tillåtlighetsbeslutets villkor.  

Möjligheten att påverka kostnaden är dock störst i de inledande faserna av ett 

projekt. I stora delar av Ostlänken har planläggningsprocessen kommit så långt att 

anläggningsmassan i stort sett är låst. I dessa delar blir kostnadsstyrningens fokus 

att hålla den bedömda kostnaden.  

Trafikverket ska i samband med årsredovisningen redovisa både identifierade och 

vidtagna kostnadsreducerande åtgärder, deras bedömda effekt på kostnaden samt 

den bedömda totala kostnaden för projekt Ostlänken.  

För mycket stora projekt, som till exempel Ostlänken, är kostnadsstyrning en 

särskild utmaning. Detta då styrningen förutsätter att det samtidigt finns dels en 

detaljerad och nedbruten kostnadsbedömning till stöd för det löpande 

beslutsfattande som sker i projekten, dels en uppdaterad aggregerad bild till stöd 

för övergripande frågor och strategiska beslut. Svårigheten att göra jämförelser 

mellan nya och tidigare bedömningar, tydliggjort i kap 4.1.1 ovan, behöver också 

adresseras. Trafikverket kommer att genomföra en översyn av 

organisationsmodeller och styrningsmetoder för mycket stora projekt, däribland 

Ostlänken, i syfte att utveckla och effektivisera formerna för bland annat 

kostnadsstyrning. Arbetet genomförs under 2023.  
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5 Tidplan 

Nuvarande tidplan för Ostlänkens genomförande är både offensiv och utmanande 

med en planerad trafikstart 2035. Parallellt pågår arbete med 12 järnvägsplaner 

som alla har en lagstyrd planläggnings- och prövningsprocess med definierade 

moment att följa och samtidigt ska synka med andra parters planeringsprocesser 

och tidplaner, till exempel planeringen i berörda kommuner. 

Att inarbeta de justeringar och kostnadsreducerande åtgärder som presenteras i 

kapitel 3 och 4 kommer att påverka tidplanen för Ostlänkens genomförande. För de 

identifierade justeringarna behöver alternativa lösningar och utformningar utredas 

och samrådas inom ramen för den formella planläggningsprocessen. Beroende på 

hur stora förändringarna blir och hur stora omtag av planläggnings- och 

samrådsprocesserna blir påverkas tidplanen för de aktuella järnvägsplanerna olika. 

Förändringar i någon eller några av de enskilda tidplanerna kan påverka 

helhetstidplanen. Stora omtag kommer även få en påverkan på möjlig 

kostnadsbesparing. Om ett fördjupat arbete visar på allt för stora konsekvenser för 

tidplanen som helhet eller på kostnaden kan inriktningen omprövas. 

Exempel på justeringar som får eller kan få påverkan på tidplanen är:  

• Linköping. Nytt ställningstagande kring den valda lokaliseringen, visst 

omtag i planläggningsprocessen avseende den projekterade lösningen och 

dialogen med Linköpings kommun med flera parter krävs.    

• Norrköping. Möjliga utformningar av en integrerad stationslösning 

behöver utredas och samrådas inom pågående järnvägsplan.   

• Nyköping/Skavsta. Visst omtag i planläggningsprocessen avseende 

projekterad lösning och dialog med berörda parter krävs.  

• Optimerad tunnelutformning. Visst omtag i projekteringen och nya 

miljöprövningar krävs. 

En preliminär bedömning är att justeringar och kostnadsreducerande åtgärder 

sammantaget innebär 1–2 års försening av planläggningsprocessen jämfört med 

nuvarande tidplan. Hur stor påverkan detta i sin tur ger för trafikstart behöver 

analyseras vidare. Driftsättningen av Ostlänken kan eventuellt komma att ske 

stegvis då de större identifierade justeringarna främst berör de södra delarna.  

I samband med dialoger under våren 2023 har kommuner, regioner med flera 

parter tydligt och samlat framhållit vikten av att hålla tidplan och inte störa 

pågående planeringsprocesser.  
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6 Beslut om fortsatt inriktning  

Trafikverkets inriktning för det fortsatta genomförandet av Ostlänken är att:  

• Avsluta planeringen av delen Linköping–Sjögestad och arbeta fram ett 

reviderat ställningstagande kring val av lokalisering.  

• I dialog med Linköpings kommun säkerställa stabila 

planeringsförutsättningar för stadens utveckling och samtidigt möjliggöra 

en framtida fortsatt utbyggnad av spår västerut från Linköping. 

• Öka graden av integrering mellan Ostlänken och Södra stambanan genom 

att stationerna i Linköping och Norrköping utformas som så integrerade 

stationslösningar som möjligt. 

• Ersätta den planskilda anslutningen av bibanan vid Skavsta med en 

anslutning i plan, i syfte att minska anläggningskostnaden.  

• Inarbeta en optimerad utformning av Ostlänkens tunnlar.  

• Inarbeta justerade ambitions- och kravnivåer för broutformning och 

redundans.  

Alternativa lösningar och utformningar för att på bästa sätt möta den nya 

inriktningen kommer att utredas och samrådas i enlighet med lagstadgade 

planläggningsprocesser. Det är inom planläggningsprocessen som de slutliga 

lösningarna formas och beslutas.   

Den nya inriktningen påverkar den pågående planeringen både för Trafikverket och 

externa parter så som berörda kommuner. En hög grad av samverkan mellan 

Trafikverket och externa parter är en förutsättning för ett fortsatt arbete med att 

hitta kostnadseffektiva lösningar och kostnadsreducerande åtgärder.   

Den nya inriktningen innebär att det längre fram inte är möjligt att ställa om 

planeringen mot ett helt separerat järnvägssystem, likt det som hittills planerats för 

nya stambanor. Det kommer dock vara möjligt att låta Ostlänken utgöra del i ett 

framtida integrerat system av banor som förstärker kapaciteten i det befintliga 

järnvägssystemet och främjar regionförstoring mellan de större städerna.  
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