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Förord	
En vision för korridoren Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn har tagits fram av COINCO‐

projektet 8 million City. Den bärande idén är att knyta ihop de större städerna längs 

korridoren med höghastighetståg för att åstadkomma en vidgad marknad för människor och 

företag längs korridoren. Ett stort antal utredningar och analyser har genomförts för att få 

fram underlag för framtida investeringar i korridoren. Bland annat har Ramböll och ÅF gjort 

analyser av infrastrukturen, Kreera av trafiken och Atkins har gjort prognoser för resandet i 

korridoren. 

KTH har fått i uppdrag att med utgångspunkt från tidigare utredningar göra analyser av 

marknaden för person‐ och godstransporter i korridorerna Stockholm–

Göteborg/Oslo/Malmö–Köpenhamn. I uppdraget ingick att göra en granskning av de 

prognoser som gjorts av Atkins över framtida flöden för persontrafik i korridoren och en 

översiktlig analys av potentialen för person‐ och godstransporter i COINCO‐korridorerna. 

Uppdragsledare för detta projekt i COINCO har varit Lennart Serder. Projektet har 

finansierats av Business Region Gothenburg (BRG). Arbetet har genomförts vid KTH 

Järnvägsgrupp på avdelningen för trafik och logistik. Bo‐Lennart Nelldal har varit 

projektledare och författat huvuddelen av denna rapport. Josef Andersson har tagit fram 

databaser över resandet i korridoren. Författaren svarar själv för slutsatserna i rapporten. 

Stockholm 2014‐01‐31 

 

Bo-Lennart Nelldal 
Professor em 
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Sammanfattning	
COINCO 8MC har presenterat ett helt nytt trafiksystem för höghastighetståg som på ett avgörande 

sätt skulle förbättra tillgängligheten i korridoren Oslo‐Göteborg‐Malmö/Köpenhamn. Idén är att 

bygga en helt ny järnväg för höghastighetståg parallellt med den nuvarande som ger restider på 1h 

15 min mellan Oslo‐Göteborg och Göteborg‐Malmö och därmed ca 2h30 min Oslo‐

Malmö/Köpenhamn. Genom att koppla ihop denna med Götalandsbanan som ger 2h restid mellan 

Stockholm och Göteborg möjliggör därmed även så korta restider som 3:15 såväl Stockholm‐Oslo 

som Stockholm‐Malmö med direkttåg via Göteborg. 

KTH har fått i uppdrag att med utgångspunkt från tidigare utredningar göra analyser av utbud och 

efterfrågan för person‐ och godstransporter i korridorerna Stockholm–Göteborg/Oslo/Malmö–

Köpenhamn. I uppdraget ingick att göra en granskning av de prognoser som gjorts av Atkins över 

framtida flöden i korridoren och en översiktlig analys av potentialen för person‐ och godstransporter 

i COINCO‐korridorerna. 

De ett antal olika strategier för framtida höghastighetsbanor i Skandinavien: 

 Visionen för 8 million City i COINCO ‐projektet 

 Den svenska höghastighetsutredningen 

 Den norska höghastighetsutredningen och Norsk Banes vision 

 De danska planerna på utbyggnad av förbindelserna mot Fehmarn Bält 

 De tyska planerna på utbyggnad av förbindelserna mot Fehmarn Bält 

Atkins har utvecklat en prognosmodell som användes i den norska höghastighetsutredningen och 

som vidareutvecklats för att beräkna efterfrågan för ett Skandinaviskt höghastighetsnät Oslo‐

Göteborg‐Köpenhamn, Stockholm‐Göteborg‐Oslo och Stockholm‐Göteborg‐Köpenhamn. Atkins 

prognoser har granskats mot bakgrund av de databaser och modeller som KTH har tillgång till och 

internationella erfarenheter av höghastighetståg. KTHs slutsatser är följande: 

 Den totala efterfrågan i personkilometer ligger på en rimlig nivå men är möjligtvis något 

underskattad på Götalandsbanan 

 Antalet resor är för högt beroende på att de regionala resorna är överskattade 

 Ett stort antal regionala resor på kortare avstånd ger också en ojämn beläggning 

 Ett problem med prognoserna är att det inte går att summera efterfrågan på de olika linjerna 

 En för låg andel resor på kommer från bil och en för hög andel kommer från flyg 

När det gäller förutsättningarna för prognoserna har vi följande synpunkter: 

 Prisnivån med flygpriser är för hög men den lägre prisnivån är realistisk 

 Hänsyn borde ha tagits till alternativa utbyggnader av snabba tågförbindelser 

 Det skulle vara möjligt att optimera utbudet med en kombination av uppehåll‐ och direkttåg 

 Att resa till Oslo och Malmö via Göteborg innebär en omväg som kan ge högre biljettpriser 

 Styrkan i COINCOs trafiksystem är förslaget till en höghastighetsbana Oslo‐Göteborg‐Malmö 

som det inte tidigare fanns några planer för 

För att lösa dessa problem skulle en fullständig prognos behöva göras med ett prognossystem som 

innehåller både inrikes och utrikes resor, t.ex. ett vidareutvecklat Samvips. 
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Trafikunderlaget i Skandinavien är inte lika stort som på den europeiska kontinenten. För att 

analysera potentialen för höghastighetståg kan följande kriterier för marknaden ställts upp: 

 Det ska finnas en stor ändpunktsmarknad där tåget kan ersätta flyget 

 Det ska finnas en stor mellanmarknad där tåget kan ersätta bilen och skapa regionsförstoring 

genom att öka tillgängligheten 

 Det ska finnas en stor efterfrågan för godstransporter i korridoren och ett behov av att 

separera gods‐ och persontrafik 

En slutsats av dessa analyser är att höghastighetståg är ett alternativ för korridorerna Stockholm‐

Göteborg och Stockholm‐Malmö/Köpenhamn eftersom det både finns stora resandeflöden och 

godsflöden, stort ändpunktsresande med flyg och stora mellanmarknader och möjlighet till 

regionförstoring. Även i stråket Oslo‐Göteborg‐Malmö/Köpenhamn finns stora flöden och 

mellanmarknader med möjlighet till regionförstoring men inte så mycket flyg. Längs Ostkusten finns 

flyg och mellanmarknader men inte lika stora flöden sammantaget. Resandet över gränserna Oslo‐

Göteborg och Köpenhamn‐Hamburg förefaller vara undertryckt vilket delvis kan överbryggas genom 

höghastighetståg. Godstransporter med järnväg över gränserna är undertryckt vilket delvis kan 

avhjälpas med ökad kapacitet. 

Med beslut och planer som finns nu kommer det mellan Oslo och Hamburg omkring år 2030 att 

finnas ca 90 mil dubbelspårig järnväg för 200‐250 km/h medan 10 mil eller 10 % fortfarande är 

enkelspårig, sträckan Halden‐Öxnered. Om man väger samman behovet av kapacitet för en ökad 

person‐ och godstrafik så kommer detta att vara den svagaste länken. Det finns heller inte ännu 

några konkreta planer på att bygga ut den varken i Sverige eller i Norge. Halden‐Öxnered är en 

missing link mellan Oslo och Göteborg och utgör en hämsko för utvecklingen av såväl godstrafiken 

som persontrafiken och en starkare samverkan mellan regionerna i Sverige och Norge. 

Regeringen föreslog 2012 att Ostlänken Stockholm‐Linköping och Göteborg‐Landvetter ska byggas 

som ett första steg i ”nya stambanor för Sverige” och 2013 tillsatte den svenska regeringen en 

snabbutredning om hur hela Götalandsbanan och Europabanan ska kunna genomföras. Det innebär 

att det inte längre är så intressant att åka till Malmö/Köpenhamn via Göteborg. 

Den starkaste delen i COINCOs trafiksystem är sträckan Oslo‐Göteborg som borde kunna byggas på 

egna meriter. Att få denna utbyggd till så hög standard som möjligt är angeläget både för att korta 

restiden mellan Oslo och Göteborg och i hela korridoren Oslo‐Malmö/Köpenhamn. Att få till stånd en 

helt ny dubbelspårig järnväg raka vägen mellan Halden och Öxnered byggd för 350 km/h borde vara 

första etappen. Därefter borde en genande länk mellan Ski och Sarpsborg prioriteras. Med dessa 

åtgärder kan man komma ner till en restid på 1:15 Oslo‐Göteborg på nuvarande bana Öxnered‐

Göteborg förutsatt att kapacitet kan ställas till förfogande. 

En så kort restid kommer att generera ett stort resande och det är ju också det som är syftet. KTHs 

analys av godstransporterna i korridoren visar att järnvägen endast har en marknadsandel på 7% av 

de internationella godstransporterna över gränsen i Svinesund/Kornsjö medan 93% går på lastbil. 

Med en effektiv järnväg skulle järnvägens marknadsandel kunna öka radikalt vilket också är önskvärt 

med hänsyn till klimat och miljö. Det skulle öka kapacitetsbehovet ännu mer. I ett långsiktigt 

perspektiv behöver sannolikt kapaciteten ökas hela vägen längs västkustbanan. Då kommer COINCOs 

vision att ha banat väg för en ny västkustbanan. 
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Figur: COINCOs trafiksystem för höghastighetståg ger extremt korta restider längs västkusten. 

 

Figur: Den statliga svenska höghastighetsutredningen ger extrem korta restider mellan Stockholm‐

Malmö/Köpenhamn och med en färdig västkustban blir det rimliga restider Göteborg‐Malmö men det 

finns inga planer för förbättringar mellan Oslo‐Göteborg och Oslo‐Stockholm. 
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1. Inledning	

1.1. Bakgrund	
En vision för korridoren Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn har tagits fram av COINCO‐

projektet 8 million City. Den bärande idén är att knyta ihop de större städerna längs 

korridoren med höghastighetståg för att åstadkomma en vidgad marknad för människor och 

företag längs korridoren. Ett stort antal utredningar och analyser har genomförts för att få 

fram underlag för framtida investeringar i korridoren. Bland annat har Ramböll gjort analyser 

av infrastrukturen, Kreera av trafiken och Atkins har gjort prognoser för resandet i 

korridoren. 

KTH har fått i uppdrag att med utgångspunkt från tidigare utredningar göra analyser av 

marknaden för person‐ och godstransporter i korridorerna Stockholm–

Göteborg/Oslo/Malmö–Köpenhamn, i denna rapport benämnd ”korridoren”. 

1.2. Syfte	
Syftet är att få fram behovet av person‐ och godstransporter i de ovan nämnda korridorerna 

i Skandinavien och hur järnvägen kan byggas ut för att tillgodose de framtida behoven. I 

detta ingår att granska de prognoser som gjorts av Atkins över framtida flöden i dessa 

korridorer i samband med COINCO‐projektet och jämföra med tillgängliga data och modeller 

på KTH. 

1.3. Metod	

Metoden har varit att stegvis analysera utbud, efterfrågan och därefter formulera en strategi 

i följande steg: 

 Översikt över olika strategier för utbyggnad av höghastighetsbanor i Skandinavien. Förutom 

COINCO 8MC finns flera andra strategier för utbyggnad av höghastighetsbanorna. 

 Analyser av efterfrågan på persontransporter på järnväg bl.a. genom att utnyttja de 

databaser som KTH har tillgång till när det gäller inrikesresor i Sverige och 

utrikesresor mellan de skandinaviska länderna och Tyskland samt jämförelser av 

erfarenheterna av höghastighetståg i andra länder. 

 Analyser av det sammanlagda behovet av kapacitet för person‐ och godstransporter med 

utgångspunkt från tidigare genomförda godstransportprognoser. 

1.4. Avgränsning	
Analyserna avser i första hand korridorerna Stockholm–Göteborg/Oslo/Malmö–Köpenhamn 

och i viss utsträckning Hamburg. Körningar med fullständiga prognosmodeller ingår inte. 
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2. Strategier	för	utbyggnad	av	höghastighetsbanor	

2.1. Inledning	
De största transportkorridorerna i Skandinavien när det gäller långväga personresor framgår 

av figur 2.1. Den bygger på de största resandeflödena och de utredningar om snabb 

persontrafik på järnväg som genomförts i de olika länderna. De finns några olika strategier 

för framtida höghastighetsbanor som beskrivs nedan: 

 Visionen för 8 million City i COINCO ‐projektet 

 Den svenska höghastighetsutredningen 

 Den norska höghastighetsutredningen och Norsk Banes vision 

 De danska planerna på utbyggnad av förbindelserna mot Fehmarn Bält 

 De tyska planerna på utbyggnad av förbindelserna mot Fehmarn Bält 

Denna redogörelse gör inte anspråk på att vara fullständig utan koncentreras huvudsakligen 

på det som har betydelse för 8MC‐visionen. 

 

Figur 2.1: Strategiska korridorer för långväga persontrafik i Skandinavien.. 
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2.2. COINCO	8	million	City	vision	
Visionen utgår från korridoren Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn som utgör grunden för ”The 

Scandinavian 8 million City” med en koppling mot Hamburg‐Berlin. Ett utbyggt och moderniserat 

järnvägsnät, kortare restider och bättre pendlingsmöjligheter skulle skapa en gemensam, 

skandinavisk arbetsmarknad med en konkurrenskraft i världsklass ‐ en skandinavisk storregion, vars 

invånare får fler valmöjligheter, tillgång till en större arbetsmarknad och mer livskvalitet. 

I det förslag som analyseras i denna rapport ingår även Götalandsbanan Stockholm‐Jönköping‐

Göteborg. Genom att koppla ihop Götalandsbanan med en höghastighetsbana Oslo‐Göteborg‐

Köpenhamn får man också snabba förbindelser Stockholm‐Göteborg‐Oslo och Stockholm‐Göteborg‐

Malmö‐Köpenhamn. Detta nät trafikeras enbart med höghastighetståg i upp till 350 km/h medan 

godstågen huvudsakligen förutsätts gå på det konventionella nätet. Det är den bärande idén i det 

förslag som också Atkins har gjort prognoser för. De tre olika trafiksystemen framgår av figur 2.2. 

Trafiksystemen har ett basutbud med ett tåg i timmen som stannar på ett mindre antal 

mellanstationer, men kan också trafikeras av direkttåg varje timme. Målsättningen är att sträckan 

Oslo‐Göteborg ska ta 1h15 min liksom Oslo‐Malmö/Kastrup så att sträckan Oslo‐Malmö/Kastrup tar 

2h 30 min. I kombination med Götalandsbanan som tar 2h Stockholm‐Göteborg med direkttåg så kan 

man då åka med direkttåg Stockholm‐Oslo på 3:15 och Stockholm‐Malmö på 3:10. Med basutbudet 

där tågen stannar på mellanstationerna så blir restiden Oslo‐Malmö/Kastrup 2h55min, Stockholm‐

Göteborg 2h20min, Stockholm‐Oslo 3h45min och Stockholm‐Malmö 3h45min. 

 

 

Figur 2.2: COINCO 8MC trafiksystem för höghastighetståg. Källa: Atkins 2012. 
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Figur 2.3: COINCO 8MC banor för höghastighetstå, restider med direkttåg från Stockholm och 

koppling till Hamburg‐Berlin. Principskiss gjord av KTH. 
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2.3. Den	svenska	höhastighetsutredningen	2009	
”Europakorridoren” är en vision som sedan länge drivits av kommunerna längs denna korridor och 

den svenska höghastighetsutredningen 2009 m.fl. utredningar bygger på Götalandsbanan Stockholm‐

Jönköping‐Göteborg och en bana från Jönköping via Helsingborg eller Hässleholm till 

Malmö/Köpenhamn. Restiden Stockholm‐Göteborg är 2h med ett direkttåg och Stockholm‐Malmö 

2h26min och till Köpenhamn 2h55min. Detta nät trafikeras enbart med höghastighetståg i upp till 

320 km/h medan godstågen huvudsakligen förutsätts gå på det konventionella nätet. Några särskilda 

planer för sträckorna Stockholm‐Oslo och Oslo‐Göteborg ingår inte i denna vision, utan där förutsätts 

utbyggnad enligt den normala invetsringsplaneringen. 

 

Figur 2:4: Den svenska höghastighetsutredningens banor för höghastighetståg med restider för 

snabbaste tåg från Stockholm och koppling till Hamburg‐Berlin. Principskiss av KTH. 
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Trafiksystemet i den svenska höghastighetsutredningen bygger på en kombination av tåg med 

uppehåll på mellanstationerna och snabba direkttåg. Dessutom finns tåg som går på 

höghastighetsbanorna och sedan ut på det konventionella nätet för att skapa snabba 

direktförbindelser till orter som ligger vid sidan av nätet t.ex. Växiö och Kalmar. Senare har 

Trafikverket utrett fyra olika varianter på detta system. Vidare har sträckningarna i Skåne och 

Danamark varit föremål för ytterligare utredningar i dessa regioner. 

Detta system ligger till grund för den nuvarande planeringen av höghastighetsbanor i Sverige där 

principbeslut är fattade om att bygga de första delarna av Götalandsbanan: Ostlänken Stockholm‐

Linköping och Göteborg‐Landvetter. Vidare har regeringen under vintern 2013 tillsatt en 

snabbutredning om de resterande delarna av dessa höghastighetsbanor. 

 

 

Figur 2.5: Den svenska höghastighetsutredningen, restider med snabbaste tåg till mellanstationer och 

sidobanor. Figur: KTH. 
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2.4. Den	norska	höghastighetsutredningen	2012	och	Norsk	Bane	AS	
vision	

I Norge har det funnits ett antal olika utredningar och visioner om höghastighetsbanor. En statlig 

utredning med uppdrag att lämna ett förslag till hur höghastighetsbanor skulle kunna byggas i Norge 

färdigställdes 2012. En sammanslutning av regionala intressenter, Norsk Bane AS, hade dessförinnan 

genomfört relativt detaljerade utredningar av höghastighetsbanor i Norge med hjälp av utländska 

konsulter. 

Den norska höghastighetsutredningen föreslog byggandet av dubbelspåriga höghastighetsbanor för 

en 330 km/h med få uppehåll och mycket korta restider till de största städerna i Norge, se figur 2.6. 

Godstrafiken förutsatts gå kvar på de gamla enkelspåriga banorna. Något beslut om att bygga dessa 

banor har inte fattats, däremot att bygga den s.k. InterCity‐nätet med dubbelspåriga banor för 200‐

250 km/h ca 10 mil ut från Oslo. Detta kan, om man så vill, ses som ett första steg i byggandet av 

höghastighetsbanorna. 

Norsk Bane föreslår ett nät med liknande restider och en något annorlunda struktur. Den viktigaste 

skillnaden är att man föreslår att även godstågen ska använda höghastighetsbanorna. Detta 

möjliggörs genom att banorna är dubbelspåriga och att persontrafiken inte blir så tät som i många 

andra länder. Persontågen gör uppehåll vid fler orter än i den norska höghastighetsutredningen och 

förslaget har lite mer regional karaktär. 

Det som är särskilt intressant i detta sammanhang är förslagen till höghastighetsbanor Oslo‐Göteborg 

och Oslo‐Stockholm, eftersom några likande utredningar inte finns i Sverige. Här är de båda förslagen 

ganska lika. Dock har man inte haft samma ambitionsnivå i dessa utredningar som för banorna i 

Norge. 

När det gäller Oslo‐Göteborg föreslår den statliga utredningen dubbelspår hela vägen med en restid 

på ca 1h40min. I detta fall förutsätts utbyggnad i Norge motsvarande IC‐nätet och en genare 

sträckning direkt mot Sarpsborg och Halden för 330 km/h. För sträckningen i Sverige ville dock den 

svenska regeringen inte att man skulle utreda högre hastighet än 250 km/h så då blev det en 

nybyggd bana med denna standard till Öxnered och sedan det 2012 öppnade nybyggda dubbelspåret 

Öxnered‐Göteborg som också är byggt för 250 km/h. I viss mån liknar detta COINCO‐förslaget men 

ambitionsnivån är lägre och det ingår inte heller ny bana mellan Öxnered och Göteborg vilket 

förklarar den lägre restiden. 

För sträckan Oslo‐Stockholm finns flera alternativ översiktligt studerade i den norska 

höghastighetsutredningen men ett av förslagen är en gen bana Kongsvinger‐Arvika för 330 km/h och 

i Sverige 250 km/h via Nobelbanan och Mälarbanan med en restid på ca 2:45. Det innebär en 

sträckning Oslo‐Arvika‐Karlstad‐Karskoga‐Örebro‐Västerås‐Stockholm. Här finns dock flera alternativ 

och möjliga etapputbyggander. Genom att bygga den felande länken Kongsvinger‐Arvika kan man 

komma ner i en restid på ca 3:15 på den nuvarande banan via Hallsberg och Katrineholm med ett tåg 

i 250 km/h och få uppehåll. Med kombinationen Mälarbanan‐Nobelbanan kan restiden reduceras 

med ytterligare 30 min och dessutom kan man åstadkomma många nya regionala kopplingar. 
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Figur 2.6: T.v. den norska höghastighetsutredningens förslag till höghastighetsbanor med restider 

från Oslo. T.h. Norsk Bane AS förslag till höghastighetsbanor med restider från Oslo. 

 

Figur 2.7: Den norska höghastighetsutredningens utredningsalternativ för höghastighetsbanor Oslo‐

Göteborg och Oslo‐Stockholm. Källa: Norkonsult. 
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2.5. De	danska	planerna	på	banor	för	snabb	persontrafik	
I Danmark har persontrafiken länge planerats för en största tillåten hastighet på 180 km/h. Planer för 

högre hastigheter, 200‐250 km/h, började med planeringen av den fasta förbindelsen över Fehmarn 

Bält. Därefter har även högre hastigheter, upp till 300 km/h, blivit ett utredningsalternativ för nya 

förbindelser mot Jylland, även om dessa inte är beslutade ännu. Danmark satsar dessutom på att 

elektrifiera stora delar av sitt järnvägsnät och på att byta ut hela signalsystemet till ERTMS. Danmark 

har därmed på kort tid blivit det land i Skandinavien som satsar mest på järnväg i förhållande till 

landets storlek och där också besluten om ett genomförande också är fattade.  

I detta avsnitt behandlas huvudsakligen förbindelserna mot Fehmarn Bält då de är starkt kopplade till 

planerna på höghastighetsbanor och utvecklingen av godstransporterna i Sverige och Norge. Både 

COINCO 8MC och den svenska höghastighetsutredningen tar sikte på förbindelserna mot Hamburg‐

Berlin och de har också mycket stor betydelse för godstransporterna till kontinenten. 

Ett dubbelspår i ny sträckning håller redan på att byggas Köpenhamn‐Köge‐Ringsted som planeras 

vara färdigt 2017. Större delen av denna sträcka planeras för en hastighet på 250 km/h. Sträckan 

Ringsted‐Rödby uppgraderas med dubbelspår hela vägen för 200 km/h inklusive en ny dubbelspårig 

Storströmsbro. Sträckan Köge‐Næstved elektrifieras. Allt detta ska vara klart 2021 när den fasta 

förbindelsen öppnas.  

De danska förbindelserna medger delvis separering mellan snabb persontrafik och godståg på de 

delar där alternativa vägar finns. Dessutom kommer förbindelsen till Tyskland via Stora Bält och 

Padborg att finnas kvar, som även om den är 160 km längre utgör ett kapacitetstillskott. På denna del 

kommer dubbelspår att byggas ut Vamdrup‐Vojens 2015. 

2.6. De	tyska	planerna	för	Fehmarn	Bält‐förbindelsen	
I Tyskland har det sedan länge funnits höghastighetsbanor dock inte något sammanhängande nät. 

Höghastighetsbanor har byggts ut mellan ett antal större städer för att öka kapaciteten och korta 

restiderna men de tyska höghastighetstågen ICE – Inter City Express – trafikerar ett linjenät där både 

det konventionella nätet och de nya höghastighetslänkarna ingår. Det tyska konventionella 

järnvägsnätet har emellertid en relativt hög standard och man körde persontåg i 200 km/h redan på 

1970‐talet. 

När det gäller förbindelserna mot Fehmarn Bält så ingår de emellertid inte i någon plan för 

höghastighetsbanor i Tyskland. Det som är överenskommet i samband med avtalet om Fehmarn Bält‐

förbindelsen är att sträckan Lübeck‐Puttgarden ska elektrifieras till 2021. Större delen av denna 

sträcka är i dag enkelspårig och planeras vara utbyggd till dubbelspår 2028. Ett problem har varit den 

enkelspåriga bron över Fehmarnsund men den planeras nu bli utbyggd till dubbelspår i ett regionalt 

projekt. Närmast Hamburg planeras utbyggnad till fyrspår mellan Hamburg och Bargtheide på grund 

av den omfattande lokaltrafiken.  

I avtalet om Fehmarn Bält‐förbindelsen har Tyskland förbundit till en största tillåtna hastighet på 160 

km/h på sträckan Puttgarden‐Hamburg. Diskussioner finns om att bygga nya länkar på vissa sträckor 

och då kan de komma att byggas för högre hastighet. Ambitionsnivån och utbyggnadstakten är 

således lägre på den tyska än på den danska sidan särskilt som ambitionsnivån på den danska sidan 

har höjts under planeringens gång.  	
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Figur 2.7: Planerade och beslutade utbyggnader i Danmark och Tyskland för korridoren Köpenhamn‐

Hamburg. Källa: Figur från Vectura kompletterad av KTH. 

 

Figur 2.8: Planerade största tillåtna hastighet på Fehmarn Bält‐förbindelsen. Källa: Vectura. 
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2.7. Jämförelse	mellan	standard	på	höghastighetsbanor	
Som framgått av ovan är ambitionsnivån när det gäller höghastighetsförbindelser olika i olika länder 

och utredningar, och det är de även när det gäller konventionella banor. Av tabell 2.8 framgår en 

sammanställning av nu kända uppgifter. 

I Norge är den största tillåtna hastigheten på konventionella banor 210 km/h men den finns för 

närvarande nu endast på Gardemoenbanan. Nya järnvägar som nu planeras i InterCity‐nätet planeras 

för en målstandrad på 250 km/h normalt. Den norska höghastighetsutredningen planerade för 330 

km/h och enbart persontrafik medan norsk Bane planerade för 300 km/h och blandad trafik. 

I Sverige tillämpas på det konventionella nätet 200 km/h och man använder tåg med korglutning som 

kan köra fortare i kurvorna än konventionella tåg. Nya konventionella banor för blandad trafik byggs 

för 250 km/h för tåg med korglutning. Denna hastighet kräver signalsystemet ERTMS och kan därför 

för närvarande endast tillämpas på Botniabanan men några tåg för denna hastighet finns inte ännu i 

Sverige. Den svenska höghastighetsutredningen planerade för 320 km/h och enbart persontrafik. 

I Danmark har 180 km/h varit standard för konventionella linjer med blandad trafik, men upprustade 

banor planeras nu för 200 km/h och helt nya banor för 250 km/h. Även 300 km/h har använts i 

utredningar om framtida banor. 

I Tyskland kör man som fortast på konventionella uppgraderade banor med 230 km/h mellan 

Hamburg och Berlin i blandad trafik. De tyska höghastighetsbanorna planeras i regel för 330 km/h 

men vid planering av tidtabellen använder man 300 km/h som operativ hastighet. 

COINCI 8MC använder sig av en hastighet på 350 km/h i sina kalkyler över banor och restider för 

banor med enbart persontrafik och är således snabbast i Skandinavien. Det kan dock nämnas att nya 

banor i Frankrike planeras för 360 km/h och i England för 400 km/h. 

Tabell 2.8: Planerad hastighetsstandard frö konventionella banor och höghastighetsbanor i olika 

länder och utredningar. Tabell: KTH. 

 

   

Speed in 
km/h

Conventional lines
with mixed traffic

New high speed lines

Max speed
today

Possible
speed 

Planning
for max

Operating 
speed

Mixed
traffic

Norway 210 210 330 330 Possible

Sweden 200 250 320 320 No

Denmark 180 180 250
(300?)

200 Possible

Germany 230 230 330 300 Some lines

COINCO 8MC - - 350 350 No
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3. Marknad,	prognoser	och	utbud	
Detta kapitel innehåller en översiktlig granskning av Atkins prognoser för COINCO 8MC. Det 

innehåller också en diskussion om utbudet för höghastighetståg och hur det förhåller sig till redan 

fattade beslut om investeringar i infrastruktur och alternativa utbyggnadsstrategier samt en samlad 

bedömning av COINCO 8MC trafikupplägg och prognoser. 

3.1. Atkins	prognoser	
Atkins prognoser edovisas i rapporten ”Market Potential for HSR Services: Oslo – Copenhagen via 

Gothenburg, Oslo – Stockholm via Gothenburg Copenhagen – Stockholm via Gothenburg, Final 

report June 2012”. Här ges en endast en mycket översiktlig beskrivning av Atkins prognoser, för 

övrigt hänvisas till deras rapport. 

Prognoser har gjorts separat för varje korridor Oslo‐Köpenhamn, Oslo‐Göteborg‐Stockholm och 

Stockholm‐Göteborg‐Köpenhamn. Atkins har tidigare utvecklat en prognosmodell som de använt på 

liknande sätt i den norska höghastighetsutredningen. Denna modell utgör grunden också för 

COINCO‐prognoserna men den har justerats och kompletterats för ändamålet. 

Metod 

Den norska modellen innehöll sex områden i Sverige och två av dessa delades upp ytterligare så att 

det bara skulle finnas en station för höghastighetståg per område. Därutöver kompletterades den 

norska modellen med 20 områden i södra Sverige och Danmark, en i norra Sverige en för Tyskland 

och en för Finland‐Baltikum. Data bygger på NUTS3‐indelningen i det europeiska prognosverktyget 

TRANS‐TOOLS och data från TRANS‐TOOLS‐IBU‐modellen har använts för att få indata till 

prognoserna. Dessutom har modellen kompletterats med efterfrågan på resor från ett antal 

flygplatser i Sverige och Danmark och två fjärrzoner i Västeuropa och Finland‐Balticum. Eftersom 

huvudmodellen endast innehåller resor över 100 km har kortare resor skattats med en särskild 

gravitationsmodell. Dock har resor under 20 km uteslutits. 

En färdmedelsvalsmodell har använts som bygger på Stated Preferences (SP) ‐undersökningar i Norge 

i två kategorier: Där det finns konkurrens mellan höghastighetståg och flyg och där det finns 

konkurrens mellan tåg och andra färdmedel. Färdmedelsvalsmodellen innefattar inte genrealiserad 

kostnad för alla färdmedel utan ökning av resandet med höghastighetståg erhålls med hjälp av 

elasticiteter som beror på förändringarna av tågrestiderna. För att beräkna nygenererade resor 

används en logsumme‐modell som ger en exponentiell ökning av resandet beroende på den ökade 

tillgängligheten. 

Tillväxten till de prognosår som man använt sig av 2024, 2043 och 2060 har tagits från den norska 

prognosmodellen NTM5. 

  	



21 
 

 

Figur 3.1: Områdesindelning i Atkins prognos. Källa: Atkins 2012. 
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Tabell 3.2: Prognosalternativ i Atkins prognos. Källa: Atkins 2012. 

 

Prognosalternativ 

De prognosalternativ som Atkins använt framgår av tabell 3.2. Basscenariot är för ett tåg med 

uppehåll på mellanstationerna och en turtäthet på ett tåg i timmen med flygtaxa. Känslighetsanalys 

har sedan gjorts för flera alternativ som kallas för test. Test 1 är med lägre taxa motsvarande 60% av 

flygtaxan. Test 2 avser direkttåg varje timme med flygtaxa. Test 3 är en kombination av ett 

uppehållståg och ett dirkettåg per timme vilket ger ett tåg varje halvtimme mellan de största 

städerna, också med flygtaxa. Test 4 är basscenariot med lägre trafiktillväxt 0,5% per år och test 5 är 

med högre tillväxt 2% per år. 

Resultat 

Resultat av Atkins prognos för de tre trafiksystemen 2024 framgår av tabell 3.3. Den största 

efterfrågan får linjen Stockholm‐Göteborg‐Köpenhamn med 4,7 miljarder personkilometer per år, 

Stockholm‐Göteborg‐Oslo får 3,1 och Oslo‐Göteborg‐Köpenhamn får 1,5 miljarder personkilometer 

per år. 

Belastningen på linjenätet år 2024 framgår av figur 3.4. 
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Tabell 3.3: Resultat för basscenariot i Atkins prognos. Källa: Atkins 2012. 

 

 

 

Figur 3.4: Atkins prognoser från vänster för korridoren Oslo‐Göteborg‐Köpenhamn, i mitten 

Stockholm‐Göteborg‐Oslo, till höger Stockholm‐Göteborg‐Köpenhamn. Antal resenärer med 

höghastighetståg per dag utlagda på järnvägsnätet. Källa: Atkins 2012. 

  	

Per år Oslo- Oslo- Stockholm-
Köpenhamn Stockholm Köpenhamn

2024
Antal passagerare (tusen) 9 453 13 131 18 367

Antal personkilometer (miljoner) 1 526 3 076 4 676

Intäkter (miljoner NOK) 2 650 5 271 5 973

Tågkilometer (tusen) 7 582 9 624 9 553
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3.2. KTHs	databas	och	modeller	
Metod 

Den metod som KTH använt sig av är att beräkna antalet resenärer i samma korridorer som Atkins 

men med utgångspunkt från KTH databaser, modeller och andra erfarenheter från forskningen. Det 

har inte funnits resurser för att göra prognoser med fullständiga prognosmodeller, utan i stället har 

överslagsberäkningar gjorts med utgångspunkt från en databas. Syftet är således inte att göra en 

exakt prognos utan snarare en rimlighetskontroll. Fördelen med denna metod jämfört med en 

fullständig prognos är att den är överblickbar för användaren, till skillnad från många komplexa 

prognosmodeller där man till synes ibland får fram exakta resultat men som man ändå inte kan 

förklara. 

Den databas som använts är samma som KTH har utvecklat och använt i Samvips prognossystem som 

bl.a. har använts i den svenska höghastighetsutredningen. Den bygger på Sampers matriser för resor 

inom Sverige i 683 zoner som utgör grunden för den interregionala modellen. De regionala resorna 

som är resor under 100 km samt alla arbetsresor som i Sampers finns på 9000 områden har 

aggregerats till 683 områdena. 

Utrikesresorna kommer från en tidigare modell ”Scandinavian Travel Model” (STM) och en databas 

från Intraplan. Databasen bygger på en blandning av modellbaserade beräkningar av matriser och 

empiriska data såsom flöden mellan flygplatser, biljettstatistik från järnvägsföretag, tvärsnittsdata 

från passagerarräkningar på järnvägar, vägar och färjor mm. Den bygger också på resultat av 

detaljerade resvaneundersökningar som genomförts t.ex. för Fehmarn Bält‐förbindelsen. 

Utrikesdatabasen avser resor över 80 km. 

Den geografiska indelningen är NUTS3 som i Sverige motsvarar län. I Norge, som ligger utanför EU, är 

zonindelningen något grövre. Resorna till/från Sverige har disaggregerats till 683‐nivån med hjälp av 

Sampers långväga databas. Således finns alla data tillgängliga till/från 683‐nivån inom Sverige och 

NUTS3‐nivån eller motvarande i utlandet. För detta ändamål har emellertid områdena i Sverige 

aggregerats till A‐regioner eftersom dessa mycket väl speglar upptagningsområden för fjärrtrafik. DE 

områden som använts i KTHs analys framgår av bilaga 1. Sampers databas för inrikes resor avser 

ursprungligen år 2006 och utrikesdatabasen avser år 2005 vilka sedan skrivits upp för att motsvara 

nivån år 2010. 

Databaserna finns färdmedels‐ och ärendeuppdelade men här används huvudsakligen totalmatriser. 

För att få fram prognoser över antalet tågresor har för varje relation en bedömning gjorts av tågets 

marknadsandel beroende på avstånd och restid. Denna bygger dels på de marknadsandelar som 

finns i dag i olika relationer beroende på restider dels på särskilda analyser som har gjorts av 

sambanden mellan restid med tåg och tågets marknadsandel av tåg‐ och flygmarknaden samt för 

kortare avstånd på erfarenheter av ett forskningsprojekt om effekterna av Svealandsbanan. En 

sammanställning av de internationella erfarenheterna av höghastighetståg framgår av nedan. 
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Internationella erfarenheter av höghastighetståg 

En utvärdering har gjorts av effekterna ökningen av tågtrafiken i Frankrike som följd av utbygganden 

av de franska TGV‐tågen mellan 1981 och 2007 och resultatet blev att 40% kom från flyg, 27% från bil 

och 33% var nygenererade resor, se figur (J‐F Paix 2010). 

Liknande data finns från Spanien för AGV‐tågen mellan Madrid och Sevilla. Där kom 26% av 

passagerarna från flyg, 24% från bil, 3% från buss och 34% var nygenererade och 13% från det gamla 

tåget (ej helt jämförbart med ovan). På mellanmarknaderna var andelen som kommer från bil 

väsentligt högre. 

Liknande erfarenheter finns från Sverige där t.ex.de nya resenärerna på Svelandsbanan består av 

bilresenärer och nygenererade resor, se figur (Fröidh 2003). 

När det gäller utvecklingen över tiden framgår av figur utvecklingen av flyg och bil i Frankrike längs 

med TGV‐linjen mot Lyon i jämförelse med andra linjer. Denna linje är restidmässigt jämförbar med 

Stockholm‐Göteborg då restiden minskade till ca 2 timmar när TGV introducerades 1981. När det 

gäller flyget mellan Paris och Lyon så halveras det när TGV‐tåget introduceras och ligger sedan kvar 

på denna nivå under 20 år medan TGV‐tåget ökar hela tiden. Det innebär att marknadsandelen 

successivt minskar.  

Effekten på biltrafiken är inte lika tydlig men trafiken på motorvägen mellan Paris och Lyon har en 

klart lägre ökningstakt än trafiken på de andra vägarna. Nu är ju inte alla bilar som åker där på väg 

mellan Paris och Lyon så det blir en ganska stor utspädningseffekt. Resultatet blir ändå att trafiken 

efter 10 år är 35% lägre på denna väg än på jämförbara vägar utan TGV‐tåg. 

Det finns ett starkt samband mellan restiden med tåg och tågets marknadsandel av tåg‐

flygmarknaden. Vid fyra timmars tågrestid har tåg och flyg lika stor marknadsandel som flyget, vid tre 

timmar restid brukar tåget dominera och vid två timmars restid kan tåget ofta ersätta flyget. Det 

beror på att en flygresa från city till city tar ungefär tre timmar inklusive anslutningsresor och tid på 

terminalen. Om tåget tar tre timmar från city till city väljer fler tåget eftersom det innebär en 

obruten resa där man slipper byta och ofta också är billigare. Vid två timmars restid kan de också 

ersätta transferresor med flyg om det finns en järnvägsstation på flygplatsen. Detta faktum ligger 

bakom många satsningar på snabbtåg och höghastighetståg. 

Sambandet mellan restid med tåg och tågets marknadsandel av tåg‐flyg‐marknaden kan beskrivas i 

form av en kurva. En sådan kurva har redovisats i många internationella studier och visar en mycket 

likartad form. KTH Järnvägsgrupp redovisade en kurva som byggde på internationella data år 2000. 

Transek (WSP) redovisade ett statistiskt samband i form av en exponentialkurva för Sverige år 2000. 

Lundberg (2011) har gjort ett urval av 105 tåg‐flyg‐relationer i Europa och Japan som har en max 

hastighet på minst 200 km/h. Utav dessa har 30 relationer kunnat identifieras med marknadsandelar 

ur vilka en statistiskt säkerställd exponentialkurva tagits fram. 

En tidserianalys har också gjort för av utvecklingen av sambandet i Sverige under perioden 1992‐

2005, se figur (Lundberg‐Nelldal 2011). Under denna period har kurvan skiftat så att tåget har lägre 

marknadsandel på långa avstånd där flyget dominerar i dag, varit relativt konstant på medellånga 

avstånd där det fortfarande är en stark konkurrenssituation och där tågets restid minskat och flygets 

marknadsandel har minskat på kortare avstånd där tåget i dag dominerar. 
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Figur 3.5: Effekt av TGV Méditerranée mellan Paris och Marsielle/Medelhavskusten. Källa: J F Paix 

2011. 

 

 
Figur 3.6: Effekt av AVE mellan Madrid och Sevilla. 

 

 
Figur 3.7: Utvecklingen av trafiken längs Svealandsbanan 1993‐2001. Källa: Fröidh 2003. 
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Figur 3.8: Utveckling av flygtrafiken i Frankrike på flyglinjer med olika grad av konkurrens av TGV‐tåg 

och trafikutveckling längs motorvägar i Frankrike 1977‐1991 med och utan TGV‐tåg. 

 

 

Figur 3.9: Sambandet mellan restid med tåg och tågets marknadsandel av tåg‐flyg‐marknaden är väl 

belagt i många analyser och modeller. Sammanställning av KTH. 
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Figur 3.10: Marknadsandel Tåg‐Flyg beroende på tågrestid. Källa: A Lundberg 2011. 

 
Figur 3.11: Marknadsandel tåg‐flyg beroende på tågrestid; internationellt samband enligt ovan och 
samband i Sverige vid olika tidpunkter. Bearbetning av data i Lundberg och Nelldal 2011. 
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Figur 3.12: Principskiss av hur markandsandelarna förändras vid införandet av höghastighetståg. 

Källa: Oskar Fröidh, Green Train, final report, Part A. 

 

Figur 3.13: Väg‐tid‐diagram som visar restidskonkurrensen mellan olika färdmedel. Höghastighetståg 

är snabbare än bil och flyg på avstånd mellan 10‐60 mil inklusive matarresor. Där tåget är det 

snabbaste transportmedlet kan det också generara nya resor. 
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Fördelning på färdmedel och nygenererade resor 

En principskiss över hur färdmedelsfördelningen kan ändras med införandet av höghastighetståg 

framgår av figur. Ju sämre marknadsandel tåget har i utgångsläget desto större blir effekten. Därför 

blir effekten på sträckan Oslo‐Göteborg, där tåget i dag har en marknadsandel på ca 5%, mycket 

större, än på sträckan Stockholm‐Göteborg, där tåget redan i dag har en marknadsandel på ca 40%. Å 

andar sidan är det totala resandet mycket större mellan Stockholm och Göteborg än mellan 

Göteborg och Oslo, trots det längre avståndet. Det beror på gränseffekten, utbytet mellan Stockholm 

och Göteborg är mycket större än mellan Stockholm och Oslo på grund av de administrativa och 

personliga kopplingar som finns mellan Sveriges huvudstad och andra stad. 

I de fall det kommer att gå fortare att åka med tåg jämfört med nuvarande förbindelser kommer 

tåget också generera nya resor. Det beror på människans tidsbudget och på hur snabbt det går med 

andra färdmedel. Det gäller särskilt vid följande tidsgränser: 

 Vid 1 h restid möjliggör daglig pendling och påverkar också lokaliseringen av bostäder och 

arbetsplatser på lång sikt. 

 Vid 2 h restid kan tåget ersätta flyget även för transferresor om det finns tågstation vid 

flygplasten 

 Vid 3 h restid blir tåget ett alternativ till flyget för tjänsteresor över dagen från city till city 

Egentligen är detta en kontinuerlig skala som beror på den generaliserade kostnaden där kostnaden 

för resan, turtäthet, komfort m.m. också inverkar. Människans tidsbudget innebär dock att det finns 

restriktioner, det är t.ex. i längden svårt att pendla över dagligen om restiden är mycket längre än en 

timme eller 1,5 h från dörr till dörr. 

I våra kalkyler har vi beräknat nygenererade resor med enkla elasticiteter beroende på utgångsläget. 
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3.3. Utvärdering	av	Atkins	prognoser	
Eftersom vi inte har genomfört några fullständiga prognosmodeller så kommer vi inte ange några 

absoluta tal utan att göra en värdering av de prognoser som Atkins tagit fram. Vi har utgått från att 

om våra beräkningar ligger inom +‐10% skillnad från Atkins prognoser så är det ingen skillnad mellan 

våra prognoser. Det kan naturligtvis vara så att både Atkins och KTH har fel men vi har inget annat att 

jämföra med och det ingick inte i vårt uppdrag att göra något annat. 

Av tabell 3:12 framgår resultat av Atkins prognoser, de flesta värdena kommer från Atkins rapport 

men några har vi räknat ut med utgångspunkt från värden i Atkins rapport. När det gäller den totala 

nivån i miljoner personkilometer, som kanske är det viktigaste måttet, så kommer vi till ungefär 

samma resultat när det gäller Oslo‐Göteborg‐Köpenhamn. För Oslo‐Göteborg‐Stockholm och 

Stockholm‐Göteborg‐Köpenhamn kommer vi emellertid något högre. Det är framförallt på 

Götalandsbanan mellan Stockholm och Göteborg som skillnaderna finns och här tror vi att resandet 

ska vara högre. 

När det antalet resor så får vi väsentligt färre resor Oslo‐Göteborg‐Köpenhamn och Stockholm‐

Göteborg‐Köpenhamn men ungefär lika på Stockholm‐Göteborg‐Oslo. Det innebär att vi har en 

längre medelreslängd. Särskilt på sträckan Oslo‐Göteborg‐Köpenhamn är det en kort medelreslängd 

på 16 mil i Atkins prognoser, vilket kan ifrågasättas då prisnivån är hög (flygpriser) och det finns 

många andra tåg för regionala resor. Även på sträckan Stockholm‐Göteborg‐Malmö är reslängden väl 

kort med 25 mil. Vi får även längre resor på sträckan Oslo‐Göteborg‐Stockholm men här är skillnaden 

inte lika stor. 

En del av förklaringen får man när av belastningen på nätet i Atkins prognoser. Vi ser här att 

belastningen är mycket ojämn, på linjen Oslo‐Göteborg‐Köpenhamn är den mest belastade sträckan 

Malmö‐Lund har 14 200 resenärer per dag 2024, dubbelt så mycket som Göteborg‐Halmstad som har 

7 300 resenärer per dag och mer än fyra gånger så mycket som den minst belastade länken 

Sarpsborg‐Öxnered som har 3 400 resenärer per dag. För det första är det inte realistiskt att så 

många skulle åka med höghastighetståg i Skåne och för det andra är det inte ekonomiskt att 

dimensionera utbudet för detta. Det visar sig också i en låg medelbeläggning som blir 39% om man 

använder ett tåg med 520 platser som det franska TGV duplex. 

Samma problem finns på linjen Stockholm‐Göteborg‐Oslo där belastningen längs Götalandsbanan är 

mycket hög och någorlunda jämn men där blir också sträckan Öxnered‐Sarpsborg minst belastad med 

endast en femtedel av den maximala belastningen Stockholm‐Norrköping. Totalt sett blir 

medelbeläggningen rimlig med 61%. Sträckan Stockholm‐Göteborg‐Köpenhamn får den jämnaste 

beläggningen längs linjen men medelbeläggningen blir för hög med 94%. 

Detta pekar på ett annat problem: Att utbudet inte är optimerat. Varje linje är prognostiserad med 

ett basutbud med ett tåg i timmen med uppehåll på mellanstationerna. Det skulle säkert gå att få ett 

mer optimalt utbud med en kombination av uppehållståg och direkttåg och med varierande turtäthet 

utmed linjerna. Detta ingick emellertid inte i Atkins uppdrag och är därför ingen brist i prognoserna. 

Ett problem är dock att det inte går att summera prognoserna eftersom beräkningarna görs för en 

korridor i taget och det finns många gemensamma sträckor. Denna metod gick någorlunda bra att 

använda i Norge där de olika banorna var oberoende av varandra. I detta fall är det mer komplicerat. 

Även konkurrensen med tågförbindelser på det konventionella nätet blir oklar, vilket har störst 

betydelse på kortare avstånd där det finns risk att marknaden för höghastighetståg övervärderas.
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Tabell 3.14: Sammanställning av de viktigaste nyckeltalen i Atkins prognoser och KTHs värdering. 

 

 

 

Figur 3:15: Sammanställning av resandevolymer i Atkins prognoser. Problemet är att det inte går att 

summera prognoserna då de i stor utsträckning avser samma marknad. Figur KTH. 

   

Passagerare, personkilometer, intäkter och tågkilometer
Oslo- Oslo- Stockholm-
Köpenhamn Stockholm Köpenhamn

2024
Antal passagerare (tusen) 9 453 13 131 18 367

Antal personkilometer (miljoner) 1 526 3 076 4 676

Intäkter (miljoner NOK) SEK/NOK: 2 650 5 271 5 973
Intäkter (miljoner SEK) 1,10 2 915 5 798 6 570

Tågkilometer (tusen) 7 582 9 624 9 553
Platser/tåg:

Platskilometer (miljoner) 520 3 943 5 004 4 968

Medelreslängd (km) 161 234 255

Medelintäkt hög (kr/pkm) 1,91 1,88 1,41
Andel av hög:

Medelintäkt låg (kr/pkm) 60% 1,15 1,13 0,84

Medelbeläggning (pkm/tkm) 201 320 489

Medelbeläggning % 39% 61% 94%

OK

För högt

För högt

För lågt

OK

För lågt
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Om vi emellertid granskar prognoserna för en linje i taget kan vi analysera fördelningen på färdmedel 

och var resenärerna på höghastighetstågen kommer från. Ett förhållande som vi har mycket 

information om är fördelningen mellan tåg och flyg beroende på restid med tåg. Den finns redovisad 

i Atkins rapport för de olika linjerna. En sammanställning framgår av tabell 3:16 och en jämförelse 

med det samband från internationella data som tagits fram av KTH i Lundberg (2011) framgår av figur 

3:17. Figuren avser basalternativet. Sambandet stämmer relativt väl även om det finns avvikelser 

men det kan det göra i verkligheten också. Det varierar också, tågets markandsandel blir högre med 

direkttåg som ger kortare restid men allra högst med lägre pris. 

Av figur 3:18 framgår var resenärerna på höghastighetståget på sträckan Oslo‐Köpenhamn kommer 

från. Det är 60% som kommer från flyg, 4% från bil och 34% är nygenererade resor, en knapp procent 

vardera kommer från vanligt tåg och buss. Av figur 3:18 framgår också motsvarande fördelning från 

Mardid –Sevilla och av figur 3.19 framgår marknadsandelarna 2010 i korridoren Oslo‐Köpenhamn. 

Detta är en korridor där bilen dominerar i dag och bussen har en förhållandevis strak ställning i 

kollektivtrafiken medan flyget har en liten andel. 

Det förfaller inte sannolikt att en så stor andel av resenärerna på höghastighetståget skulle komma 

från flyg och en så liten andel skulle komma från bil med tanke på hur resandet ser ut i dag i 

korridoren, också jämfört med hur utvecklingen varit i andra länder. Det nygenererade resandet 

verkar däremot rimligt. Totalnivån är också rimlig så frågan är varför så få kommer från bil och så 

många kommer från flyg. 

Strukturen på de andra linjerna Stockholm‐Göteborg‐Oslo och Stockholm‐Göteborg‐Köpenhamn är 

likande men flygets andel är något mindre och antalet nygenererade resor är något högre men bil är 

fortfarande mycket låg. I dessa relationer finns det emellertid ett relativt stort flygresande i dag i 

relationerna Stockholm‐Göteborg, Stockholm‐Oslo och Stockholm‐Malmö/Köpenhamn men 

bilresandet är också betydande i alla andra relationer längs vägen. 
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Tabell 3:16: Sammanställning av fördelning mellan tåg och flyg i Atkins prognoser. 

 

 

Figur 3:17: Jämförelse mellan marknadsandel tåg‐flyg i olika relationer i Atkins prognoser och enligt 

samband som tagits fram m h a internationella data av KTH. 

   

Marknadsandel tåg-flyg av tåg-flyg-marknaden
Oslo- Oslo- Stockholm- Göteborg-
Köpenhamn Stockholm Köpenhamn Stockholm

Core service
Restid (tåg) 2:55 3:45 3:50 2:20
Pris kr/pkm) 1,91 1,88 1,41
Marknadsandelar
Tåg 52% 61% 58% 76%
Flyg 48% 39% 42% 24%
Summa 100% 100% 100% 100%

Direct service
Restid (tåg) 2:30 3:15 3:15 2:00
Pris kr/pkm) 1,91 1,88 1,41
Marknadsandelar
Tåg 58% 66% 59% 79%
Flyg 42% 34% 41% 21%
Summa 100% 100% 100% 100%

Rail fare 60% of air fair
Restid (tåg) 2:55 3:45 3:50 2:20
Pris kr/pkm) 1,15 1,13 0,84
Marknadsandelar
Tåg 71% 76% 74% 85%
Flyg 29% 24% 26% 15%
Summa 100% 100% 100% 100%
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Figur 3:18: Varifrån kommer resenärerna som åker med höghastighetsågen? T.v. resultat av Atkins 

prognoser för Oslo‐Köpenhamn. T.h. Utfall för höghastighetsbanan Madrid‐Sevilla. 

 

 

Figur 3:19: Marknadsandelar för olika färdmedel i korridoren Oslo‐Köpenhamn i dag (2010) enligt 

KTHs databaser. 
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3.4. Utbud	och	effektivitet	för	alternativa	banor	
Vid utvärderingen av nya järnvägar bör man också ta hänsyn vilka alternativ som finns och hur dessa 

skulle kunna påverka den aktuella investeringen. Det ingick inte i Atkins uppdrag men det är ändå en 

intressant fråga hur efterfrågan på höghastighetsbanorna kan påverkas av utvecklingen av trafiken 

på det konventionella nätet och eventuella andra nya banor som kan komma att byggas. En generell 

brist i prognoserna är att det inte framgår just hur trafiken på det konventionella nätet påverkas. 

COINCOs 8MC trafiksystem ger stora restidsvinster på västkusten och i och med att det förutsätter 

att Götalandsbanan är byggs kan det också ge stora restidsvinster i relationerna Stockholm‐

Göteborg‐Malmö och Stockholm‐Göteborg‐Oslo. Restiden Stockholm‐Malmö med ett vanligt 

snabbtåg med uppehåll på mellanstationerna är i dag 4:25 och har som bäst varit 4:00 för enstaka 

direkttåg år 2001. Med COINCOs trafikupplägg blir restiden via Göteborg 3:10 med ett direkttåg och 

3:45 med ett uppehållståg. En restid på 3:10 är en stor förbättring men 3:45 är inte lika 

konkurrenskraftigt och därmed känsligt för att restiden verkligen blir så kort.  

Om Götalandsbanan byggs, vilket också förutsätts i COINCO, så kan emellertid restiden via Ostlänken 

och södra stambanan reduceras till 3:20 med ett snabbtåg med korglutning och en maxhastighet på 

250 km/h, se tabell 3:19. Då ligger dessa alternativ mycket nära varandra. Större delen av denna 

restidsvinst kan uppnås redan med Ostlänken som i princip redan är beslutad. Skulle sedan 

Europabanan byggas så kan restiden Stockholm‐Malmö reduceras till 2:26. 

När det gäller Stockholm‐Oslo så är restiden i dag ca 6:00 med ett InterCity‐tåg som gör uppehåll på 

många mellanstationer. Med ett snabbtåg med korglutning och få uppehåll så går sträckan att köra 

på 4:40, det gjorde det av SJ och NSB ägda snabbtågsbolaget Linx år 2004. En restid på 3:15 via 

Göteborg är en halvering av restiden jämfört med idag och en minskning med 30% jämfört med bästa 

möjliga på dagens bana, se tabell 3:20. Även ett tåg med uppehåll och en restid på 3:45 är 

konkurrenskraftigt. 

Några planer för utbyggnad av järnvägen mellan Stockholm och Oslo finns inte i dag. Skulle man 

bygga en ny länk Arvika‐Lilleström kan man förkorta restiden till ca 3:00 med ett snabbtåg i 250 km/h 

och få uppehåll. COINCOs direkttåg är då fortfarande konkurrenskraftigt särskilt om det har en hög 

turtäthet. Om också Nobelbanan byggs kan restiden reduceras till 2:40 och då blir denna väg mycket 

snabbare. 

En aspekt som man kanske inte tänker på är att det är en omväg att åka till Malmö och Oslo via 

Göteborg. Ur restidsynpunkt har detta inte så stor betydelse eftersom det ändå går fort och 

möjliggör en hög turtäthet men det innebär också en högre produktionskostnad att åka en omväg. 

Även om kan sätta ett marknadspris så finns det ett samband mellan kostnad och pris på lång sikt. Av 

tabell 3:19 och 3:20 framgår att det är ca 35% längre väg till Oslo och Malmö via Göteborg än på 

dagens banor. Exempel på möjliga priser proportionella mot avståndet och normal snabbtågstaxa på 

1,25 kr/personkilometer framgår också av tabellen. 
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Tabell 3:20: Stockholm‐Malmö: Utbud för alternativa banor och några mått på effektivitet. 

 

Tabell 3:21: Stockholm‐Oslo: Utbud för alternativa banor och några mått på effektivitet. 

 

Index Index

restid kostnad

I dag med X 2000 Nässjö 4:25 614 768 100 100

COINCO Göteborg 3:10 815 1019 72 133

Götalandsbanan Linköping‐Nässjö 3:20 584 730 75 95

Europabanan Jönköping 2:26 631 789 55 103

*) Beräknat med utgångspunkt från ett pris på: 1,25 Kr/personkilometer

Alternativ Via Restid
Avstånd 

km

Kostnad/ 

resa kr*

Index Index

restid kostnad

I dag med X 2000 Karlstad 4:40 572 715 100 100

COINCO Göteborg 3:15 782 978 70 137

En ny länk Arvika‐Lilleström 3:00 510 638 64 89

+Nobelbanan Örebro‐Karlstad 2:40 490 613 57 86

*) Beräknat med utgångspunkt från ett pris på: 1,25 Kr/personkilometer

Alternativ Via Restid
Avstånd 

km

Kostnad/ 

resa kr*
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Figur 3:22: Jämförelse mellan höghastighetsbanor via Göteborg till Malmö och Via 

Ostlänken/Götalandsbana, principskiss. Figur: KTH. 
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3.5. Slutsatser	
Atkins har utvecklat en prognosmodell som användes i den norska höghastighetsutredningen och 

som vidareutvecklats för att beräkna efterfrågan för ett Skandinaviskt höghastighetsnät Oslo‐

Göteborg‐Köpenhamn, Stockholm‐Göteborg‐Oslo och Stockholm‐Göteborg‐Köpenhamn. Atkins 

prognoser har granskats mot bakgrund av de databaser och modeller som KTH har tillgång till och 

internationella erfarenheter av höghastighetståg. KTHs slutsatser är följande: 

 Den totala efterfrågan i personkilometer ligger på en rimlig nivå men är möjligtvis något 

underskattad på Götalandsbanan 

 Antalet resor är för högt beroende på att de regionala resorna är överskattade 

 Ett stort antal regionala resor på kortare avstånd ger också en ojämn beläggning 

 Ett problem med prognoserna är att det inte går att summera efterfrågan på de olika linjerna 

 En för låg andel resor på kommer från bil och en för höga andel kommer från flyg 

När det gäller förutsättningarna för prognoserna har vi följande synpunkter: 

 Prisnivån med flygpriser är för hög men den lägre prisnivån är realistisk 

 Hänsyn borde ha tagits till alternativa utbyggnader av snabba tågförbindelser 

 Det skulle vara möjligt att optimera utbudet med en kombination av uppehålls‐ och direkttåg 

 Att resa till Oslo och Malmö via Göteborg innebär en omväg som kan ge högre biljettpriser 

 Styrkan i COINCOs trafiksystem är förslaget till en höghastighetsbana Oslo‐Göteborg‐Malmö 

som det inte tidigare fanns några planer för 

För att lösa dessa problem skulle en fullständig prognos behöva göras med ett prognossystem som 

innehåller både inrikes och utrikes resor. Ett sådant prognossystem är Samvips som utvecklats vid 

KTH och ÅF. Detta system skulle behöva kompletteras med vissa data och estimeras och kalibreras 

för att ge stabila resultat. Med detta system kan man också analysera alternativa höghastighetsbanor 

och konkurrensen med det konventionella järnvägsnätet och givetvis andra färdmedel. Med detta 

som grundval skulle samhällsekonomiska kalkyler kunna göras på alternativa utbyggnadsstrategier. 

Det har hittills inte funnits resurser för detta men är fullt möjligt att göra. 
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4. Strategier	för	utbyggnad	av	järnvägsnätet	

I detta kapitel behandlas först prognoser för godstransporterna frö två olika alternativ och vilken 

efterfrågan på tåglägen som den genererar. I ett särskilt avsnitt redovisas effekterna av den fasta 

förbindelsen via Fehmarn Bält. Sedan följer ett avsnitt om det sammanlagda behovet av kapacitet för 

person‐ och godstransporter och en diskussion om strategier för utbyggnad av järnvägsnätet. 

4.1. Marknad	och	prognoser	för	godstransporter	

Detta avsnitt bygger på de prognoser som redovisas i rapporten ”Persontrafik och godstransporter 

2010–2030 och kapacitetsanalys för järnväg” KTH 2012. I detta avsnitt redovisas två olika alternativ, 

basalternativet (basalt) och kapacitets‐ och avregleringsalternativet (kapacitetsalt). Basprognosen 

drivs huvudsakligen av efterfrågan och innebär inga större förändringar i fördelningen mellan 

transportmedlen Kapacitetslaternativet innebär också stora förbättringar av utbudet av 

godstransporterna med järnväg. Det är ett alternativ som i större utsträckning står i 

överensstämmelse med klimatmålen och EUs White Paper som förutsätter att en väsentligt större 

andel transporter på långa avstånd går med järnväg och sjöfart.  

Godstransportflöden på järnväg 2030 

En bearbetning har gjorts av prognoserna så att volymerna på järnväg i stråken längs Västra och 

södra stambanan har tagits fram. Samtidigt har antalet tåg 2010 och i ett framtida läge 2030 

beräknats. Möjligheterna att klara kapaciteten på det nu planerade järnvägsnätet har analyserats. 

Redovisningen koncentreras här på södra stambanan, västkustbanan och västra stambanan eftersom 

utvecklingen av godstrafiken på dessa är av särskilt intresse för COINCO‐korridoren. 

En översiktlig bild av godsvolymerna på järnvägarna mot Göteborg och Skåne – Kontinenten år 2010 

framgår av figurerna 4.1 och 4.2. Godsflödena från Norrland och Bergslagen samlas upp i Hallsberg. 

Därifrån går ett stort flöde på västra stambanan mot Göteborgs hamn. I detta flöde ingår trafiken till 

Göteborgs hamn som inrikesgods, eftersom det lastas om i hamnen innan det exporteras. Den totala 

volymen beräknas uppgå till ca 5 miljoner ton. 

Det andra stora flödet går från Hallsberg till Mjölby och sedan ner på södra stambanan till Skåne. En 

stor del av detta är utrikestrafik som ska vidare till Danmark och kontinenten. Det totala flödet är ca 

8 miljoner ton varav utrikestrafiken utgör ca 6 miljoner ton. En del gods kommer också via 

västkustbanan. Godset går sedan vidare antingen via Öresundsbron eller med färjor till kontinenten. 

På västkustbanan transporteras knappt 3 miljoner ton gods 2010. 

I basprognosen beräknas de sammanlagda godsflödena på västra stambanan öka från 5,2 till 6,9 

miljoner ton. På södra stambanan beräknas de totala volymerna öka från 8,3 till 12,8 miljoner ton, en 

ökning med 55 %. Den största ökningen beror på utrikestrafiken. Volymerna på västkustbanan 

beräknas öka från 3 till 4 miljoner ton. I vissa fall finns alternativa vägar för godset, men det har ändå 

en begränsad betydelse.  

De transportvolymer som redovisats ovan har använts för att beräkna genomsnittliga tågvikter. En 

modell med data över olika tågtyper har använts för att verifiera resultaten och också för att belysa 

effekterna av olika åtgärder i framtiden. 
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Figur 7.4: Godsflöden på järnvägsnätet mot Göteborg och Skåne – Kontinenten 2010. 
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Figur 7.5: Godsflöden på järnvägsnätet mot Göteborg och Skåne – Kontinenten 2010 och potential 

2030 för basalternativet. 
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Antalet godståg uppgår till ca 50 per vardag i dimensionerande snitt längs västra stambanan 

Hallsberg – Göteborg. Mellan Järna – Hallsberg uppgår antalet godståg till ca 30. På södra stambanan 

mellan Mjölby och Hässleholm uppgår antalet godståg till ca 55 och på västkustbanan ca 22 godståg i 

dimensionerade snitt. Uppgifterna måste tolkas med viss försiktighet, eftersom alla godståg inte går 

alla dagar och vissa godståg går en del av sträckorna. Uppgifterna avser summan av godstågen i båda 

riktningarna. 

När man beräknar nyttolasten per tåg måste man – förutom begränsningar i infrastrukturen i form av 

tåglängd och i dragkraften i form av tågvikt – även ta hänsyn till att det finns tomvagnar, att vagnarna 

inte alltid är lastade till lastgränsen och att tågen inte alltid är av full längd. Den praktiska kapaciteten 

är nästan alltid lägre än den teoretiska, det är nästan bara systemtåg som är optimalt utnyttjade och 

då endast i ena riktningen. I både vagnslast‐ och kombitåg måste det också finnas marginaler för 

variationer i efterfrågan. 

Ett vagnslasttåg som är 650 m långt och dras av ett Rc‐lok har en maximal bruttovikt på 1650 ton på 

Västra och Södra stambanorna och en maximal nyttolast på 1100 ton. Beräknar man den 

genomsnittliga nyttolasten per tåg blir den omkring 400 ton på västra stambanan mellan Hallsberg 

och Göteborg, 450 ton på Västkustbanan och omkring 600 ton på södra stambanan. Att nyttolasten 

är lägre på västra stambanan beror på att andelen kombitåg är högre. De är i regel kortare tåg med 

lägre nyttolast med mer högvärdigt och lättare gods. På södra stambanan dominerar 

vagnslasttrafiken och tågen är här längre och mer välfyllda med tyngre gods. På västkustbanan 

begränsas i dag tågvikten av stigningarna över Hallandsåsen. 

Om man gör en beräkning av antalet tåg med utgångspunkt från basprognosen med dagens 

genomsnittliga tågvikter får man en ökning från 50 till ca 70 godståg på västra stambanan och från 55 

till ca 85 tåg på södra stambanan i dimensionerande snitt. Uppgifterna avser det sammanlagda 

antalet tåg per dygn i båda riktningarna, varför antalet tåg per dygn och riktning blir hälften så stort. 

Det finns några faktorer som talar för att den transporterade godsmängden per tåg ökar av vilka nya 

lok med bättre dragkraft, högre axellaster och ökad lastvolym bör nämnas. Det finns också möjlighet 

att anpassa infrastrukturen till längre tåg vilket också möjliggör en ökad tågvikt. Den möjliga 

tåglängden bestäms bl.a. av terminal‐ och sidospårens längd. På Södra och västra stambanan varierar 

de mellan 600, 650 och 750 m där 650 m är vanligast. 

Nya spår byggs för 750 m tåglängd men det finns fortfarande spår som bara klarar 600 m varför 

tåglängden också är beroende av vilka spår man behöver utnyttja, vilket i sin tur beror på tågläget. 

Det skulle vara möjligt att bygga ut infrastrukturen så att 750 m tåglängd blir standard, vilket ingår i 

Trafikverkets långsiktiga målsättningar. En ökad axellast till 25 ton ingår också i Trafikverkets 

framtidsplaner men kan inte tillämpas för vagnar som går i utrikestrafik och är heller inte av större 

betydelse för kombitrafik. 

När det gäller antalet tåg och tåglängden finns det också motstridiga tendenser i godstrafiken. Nya 

lok har i regel större dragkraft än gamla lok. Samtidigt innebär nya järnvägsföretag fler tåg och i vissa 

fall att mindre tåg körs, t.ex. i kombitrafiken med mer högvärdigt gods. Jämfört med när det endast 

var en huvudsaklig operatör, såsom det var tidigare, går det inte att styra tågfyllnadsgraden lika 

effektivt om man har flera operatörer. Å andra sidan har fler operatörer vidgat järnvägens marknad. 

Ser man i ett historiskt perspektiv har medeltågvikten successivt ökat. År 1990 var den 

genomsnittliga tågvikten 400 ton i godstrafiken i Sverige exkl. malmbanan och den hade ökat till 450 
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ton år 2007. Om den genomsnittliga tågvikten skulle öka med 10 % till 2030 innebär det ca 10 % mer 

nyttolast per tåg. Behovet av tåglägen på västra och södra stambanan skulle då bli 10 % lägre jämfört 

med den tidigare beräkningen, vilket ger ca 60 tåg per dygn på västra stambanan och ca 80 tåg per 

dygn på södra stambanan. På västkustbanan kan dessutom tågvikten ökas när tunneln genom 

Hallandsås blir klar 2015 så där utgår beräkningen från att nyttolasten först ökar från 450 till 550 ton 

efter 2015 och sedan görs en alternativ kalkyl med ytterligare 10% till 605 ton. 

Med prognosalternativet kapacitet och avreglering (KAP) fördubblas godsvolymerna på de flesta 

banor i Sverige beroende på att järnvägens marknadsandel ökar. Ökningen är störst i utrikestrafiken 

eftersom järnvägens marknadsandel är lägst där i utgångsläget. Det innebär att antalet godståg på 

södra stambanan ökar till ca 120, på västra stambanan till ca 90 och på västkustbanan till ca 40 

räknat på 10 % högre tågvikt per tåg år 2030. I detta fall med så stora volymer är det mer realistiskt 

att räkna med en högre tågvikt. 

Med dagens infrastruktur och trafik finns det utrymme för att köra fler godståg nattetid både på 

Västra och Södra stambanorna. På västra stambanan är det svårt att få in fler godståglägen under 

dagtid, medan det var möjligt på södra stambanan åtminstone år 2010, men redan år 2012 började 

fler nya regionaltågsupplägg att köras. På västra stambanan kommer fler snabbtåg att köras från 

hösten 2013 på grund av avregleringen. 2014 Man måste också ta hänsyn till att det också måste 

finnas utrymme för banarbete och att kapaciteten i högtrafik ofta är högt utnyttjad. 

Figur: Genomgående järnvägstrafik mot Skåne, kontinenten och Göteborg. Lokala tåg ingår inte. 

Källa: Egna beräkningar. 
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Belastning på järnvägsnätet med olika förutsättningar 2030 

En metod har utvecklats för att beräkna antalet godståg fördelade på järnvägsnätet i ett framtida 

läge. Nedan följer en förenklad beskrivning av metoden, men framför allt en beskrivning av hur 

metoden tillämpats för de aktuella beräkningarna. 

Utgångspunkten är antalet godståg fördelade på järnvägsnätet för utgångsåret i detta fall 2010 och 

matriser för transportvolymerna i ton mellan länen för utgångsåret och prognosåret. Godsvolymerna 

läggs ut på järnvägsnätet med VISUM efter närmaste väg i tid. En kvot bildas mellan prognostiserad 

godsmängd och godsmängd för utgångsåret på varje länk. Med utgångspunkt från denna kvot 

beräknas antalet godståg på varje länk för prognosåret. Särskilda rutiner har tagits fram för att 

beräkna antalet godståg på länkar inom ett område som inte har någon genomgående trafik.  

Det går också att lägga in nya länkar i systemet och få godset att ta nya transportvägar om det går 

snabbare på grund av ökad kapacitet. I detta fall har t.ex. botniabanan lagts in som ju inte hade 

någon genomgående trafik år 2010. Vidare har omfördelningar gjorts av antalet godståg på grund av 

planerade kapacitetsutbyggnader såsom tunneln genom Hallandsås och de fasta förbindelserna via 

Fehmarn Bält. Det är också möjligt att justera antalet godståg beroende på om tågvikterna förändras 

men det har inte gjorts i detta fall.  

Järnvägsnätet är indelat i länkar eller ”presentationsstråk” som även använts i rapporten 

kapacitetsanalys av det svenska järnvägsnätet (KTH 2009 och 2013). För detta ändamål har en 

ytterligare uppdelning gjorts av vissa presentationsstråk och nätet har kompletterats med länkar till 

de närbelägna områdena i utlandet. Det finns totalt 167 presentationsstråk. Resultatet redovisas här 

på kartor. 

I detta fall redovisas utgångsläget år 2010 samt en basprognos för år 2030 (basalt 2030) och en 

prognos för alternativet kapacitet och avreglering år 2030 (kapacitetsalt 2030). Som framgått ovan 

innebär basalternativet inga större förbättringar av tågtrafikutbudet medan kapacitets‐ och 

avregleringsalternativet innehåller stora förbättringar av såväl kapacitet som kvalitet i godstrafiken 

på järnväg. Kapacitets‐ och avregleringsalternativet innebär en ökad marknadsandel för järnväg som i 

det närmaste innebär att EU:s målsättning om en ökad andel transporter med järnväg och 

intermodala transporter uppfylls. 

Resultatet framgår av figur 4.3 och 4.4. Observera att kartorna för norra och södra Sverige har olika 

skala. Kartorna visar antalet planerade tåglägen per dag och riktning, det faktiska antalet körda tåg 

brukar vara något mindre. Alla godståg ingår i utgångsläget, alltså även lokala godståg som går över 

ett presentationsstråk. Av kartorna för 2010 framgår tydligt de stora stråken med många tåg från 

Norrland ner mot Bergslagen och därifrån vidare ner mot Hallsberg och sedan mot Göteborg och 

Malmö. 

Vissa strukturförändringar sker till 2030. Botniabanan trafikeras i sin helhet och trafiken mellan 

Norrland och Bergslagen fördelas på norra stambanan och botniabanan i princip så att godstågen 

söderut går på botniabanan, som har mindre stigningar, och godstågen norrut går på norra 

stambanan, som har större stigningar. Anledningen till detta är att godstågen söderut är tyngre 

lastade bl.a. med exportgods och godstågen norrut är lättare då de innehåller mer tomvagnar. 

En omfördelning har också skett av godståg från Dalarna till Göteborg så att fler tåg går väster om 

Vänern via Bergslagsbanan i stället för på västra stambanan. En del av tågen går vidare på 

västkustbanan som får ökad kapacitet genom att dubbelspår blir klart hela vägen. En viss 
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omfördelning sker här också från södra stambanan. I Stockholmsområdet omfördelas vissa tåg från 

linjen Hallsberg‐Katrineholm‐Stockholm till linjen Hallsberg‐Västerås‐Stockholm. 

Trafiken mot kontinenten omfördelas så att huvuddelen går via den fasta förbindelsen via Fehmarn 

Bält i stället för via Stora Bält och Padborg. En viss omfördelning sker också från färjor till fasta 

förbindelser. Färjetrafiken till Tyskland och Polen finns kvar men antas koncentrerad till Trelleborg. 

Generellt sett ökar godstransporterna med järnväg med 30 % i basalternativet och med 80 % i 

kapacitets‐ och avregleringsalternativet vilket gör att skillnaderna mellan antalet godståg blir stora. I 

praktiken ger de större godsvolymerna i kapacitets‐ och avregleringsalternativet underlag för längre 

och tyngre tåg varför ökningen i detta fall kan bli något mindre. Helt klart är dock att strukturen med 

en ökad efterfrågan på tåglägen på de banor som redan i dag har många godståg förstärks i 

kapacitets‐ och avregleringsalternativet. Möjlighet till ytterligare omfördelning finns men kan bara i 

begränsad omfattning minska behovet av kapacitet på stambanorna. 

Övriga faktorer som kan påverka utvecklingen av godstransporterna. 

Ökningar och minskningar i olika branscher ingår i prognoserna men behov av ny kapacitet kan 

uppstå på grund av att nya verksamheter etableras eller gamla försvinner. Ett exempel är transporter 

av nya malmfyndigheter.  

En sektor där det kan ske stora strukturförändringar är energisektorn. Oljan kommer sannolikt att bli 

en bristvara och oljekonsumtionen måste också minska på grund av klimatkrisen. Det kan innebära 

ett ökat behov av transporter av biobränslen. Avfall i form av returmaterial är en annan sektor där 

transportbehoven ökar. Transporter av energiråvaror och returavfall är mer spridd över landet än 

flöden från gruvorna och kommer sannolikt att bidra till det generella kapacitetsbehovet på 

järnvägsnätet. 

Transportkunderna efterfrågar i allt större utsträckning järnvägstransporter. Det har länge funnits ett 

konsumenttryck för miljövänliga transporter av konsumtionsvaror, men nu börjar det också bli ett 

tryck från producenterna som själva börjar räkna på utsläpp och hållbarhet. Lastbilsavgifterna på 

kontinenten skapar också en ökad efterfrågan på järnvägstransporter. Nya kombiterminaler har 

etablerats. Nedläggningen av industrispår bromsats upp och nya industrispår har byggts.  

Samtidigt har de senaste åren järnvägen fått hård konkurrens av lågprisåkerier från Europa. Höjda 

banavgifter i Sverige och dålig kvalitet med bl.a. långa trafikavbrott p.g.a. extremt väder har också 

medfört en sämre konkurrenssituation för järnvägen. 

Det har inte i prognosen tagits hänsyn till om kapaciteten räcker för de prognostiserade 

transportvolymerna, eftersom prognoserna bl.a. ska ligga till grund för att bedöma 

kapacitetsbehovet. Om inte tillräcklig kapacitet finns kan inte efterfrågan tillfredställas. Om 

belastningen ligger nära kapacitetsgränsen kan också störningskänsligheten bli hög med dålig 

punktlighet som följd, vilket också kan påverka efterfrågan, liksom om det blir alltför vanligt 

förekommande med trafikavbrott såsom under de senaste vintrarna. 
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Figur 4.3: Antal godståg 2010 och beräknat med utgångspunkt från basalternativet 2030. 
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Figur 4.4: Antal godståg 2010 och beräknat med utgångspunkt från kapacitetsalternativet 2030. 
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4.2. Effekter	av	den	fasta	förbindelsen	via	Fehmarn	Bält	

Den fasta förbindelsen över Fehmarn Bält som planeras att vara färdig 2021 innebär förkortning av 

transportvägen mellan Sverige och kontinenten med ca 18 mil. Det möjliggör både snabbare 

transporter och lägre driftskostnader för godstrafiken på järnväg. Då detta har stor betydelse för den 

framtida järnvägstrafiken från Sverige till kontinenten har en särskild prognos genomförts av 

effekterna av Fehmarn Bält. 

Prognosen bygger på en analys som tidigare har genomförts av effekter av den fasta förbindelsen 

över Fehmarn Bält från 2008 till 2020. Prognoser har gjorts för tre olika alternativ när det gäller 

transportkostnader och transporttider. Dessa prognoser redovisas först här och räknas senare upp till 

år 2030 för ett basalternativ. 

Av tabell 4.5 framgår den totala godsmängden i utrikestrafik med järnväg. Här ingår också 

transporter till vissa länder som inte berörs av den fasta förbindelsen till Fehmarn Bält: Norge, 

Finland, Baltikum, Ryssland och Storbritannien. Vissa delar av Europa där förbindelser via Fehmarn 

Bält knappast kan konkurrera har också räknats bort t.ex. Polen. Denna volym uppgår till 3,4 miljoner 

ton i basalternativet 2020 och då återstår 9,7 miljoner ton potentiella transporter med järnväg som 

kan gå via Fehmarn Bält. 

Alternativ 1 har samma avgift på Fehmarn Bält som på Stora Bält men den kortare vägen innebär att 

transportkostnaden från Sverige till kontinenten sjunker med 15 % och transporttiden minskar med 

10 %. Potentialen ökar då med 2,7 miljoner ton till 12,5 miljoner ton. I alternativ 2 sker en kraftfullare 

utbyggnad av infrastrukturen så att godstågens medelhastighet ökar varvid transporttiden minskar 

med 21 %. De potentiella volymerna ökar då med 3,7 miljoner ton och blir totalt 13,4 miljoner ton. I 

alternativ 3 antas samma totala transportkostnad som via Padborg vilket innebär mycket höga 

avgifter på Fehmarn Bält men också den kraftigare förkortningen av transporttiden med 21 %. I detta 

fall ökar den potentiella transportvolymen med 1,9 miljoner ton till 11,6 miljoner ton. 

Prognosen visar att transportkostnad och transporttid har stor betydelse för järnvägens 

konkurrenskraft men givetvis också för det svenska näringslivets konkurrenskraft. I alternativet 

kapacitet och avreglering ingår en fast förbindelse över Fehmarn Bält som en förutsättning. 

Transportvolymen är här ännu större men man kan härleda ungefär halva ökningen på 7,4 miljoner 

ton jämfört med basalternativet till effekten av Fehmarn Bält med normalt pris och kort transporttid. 

Tillskottet av gods på järnväg har räknats upp till 2030 med utgångspunkt från prognosen 2010‐2030 

i denna rapport. Det totala transportarbetet fördelat på transportmedel har sedan beräknats 

inklusive effekten av den fasta förbindelsen över Fehmarn Bält, se tabell 4.6. Resultatet blir att 

järnvägstrafiken ökar med ca 40 % i basalternativet jämfört med ca 30 % utan effekten av Fehmarn 

Bält. En motsvarande minskning sker av utrikes sjöfart och lastbil. I avgiftshöjningsalternativet ( med 

höjda banavgifter, farledsavgifter och lastbilsavgifter) ökar järnväg med 34 % i stället för 23 %. I 

kapacitets‐ och avregleringsalternativet ingår Fehmarn Bält från början varför transportarbetet ökar 

med 81 % precis som redovisats tidigare. 

Effekten av Fehmarn Bält blir således att järnvägstransporterna ökar med ytterligare ca 10 % i 

basalternativet. Det är främst exportgods som kommer från norra Sverige och Mellansverige och som 

belastar södra stambanan och i viss mån västkustbanan. 
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Tabell 4.5: Prognoser för effekter av den fasta förbindelsen över Fehmarn Bält med olika 
transportkostnader och transporttider för järnväg jämfört med Basalternativet för 2020. 

 

 

Tabell 4.6: Prognoser för totalt transportarbete med järnväg 2030 inklusive effekt av Fehmarn Bält 

normal alternativ med normala transportkostnader. 

 

   

Utrikes järnvägstransporter 2008 2020 Effekt av Fehmarn Bält 2020 Alternativet
Miljoner ton Bas- Alt 1 Alt 2 Alt 3 Kapacitet o

alternativ Normal Snabb Dyr avreglering

Totalt utrikes järnväg 9,3 13,1 15,9 16,8 15,0 23,3

Fehmarn Bält ej möjlig 2,3 3,4 3,4 3,4 3,4 6,1

Fehmarn Bält möjlig 7,0 9,7 12,5 13,4 11,6 17,2

Ökning jämfört med bas 2,8 3,7 1,9 7,4
Jämför 2008 39%
Jämför 2020 bas 29% 38% 20% 77%
Förutsättningar
Transportkostnad
Kr/tonkm 0,35 0,32 0,27 0,27 0,32 0,28
Skillnad -15% -15% 0% -13%
Transporttid
Medelhastighet 25 41 46 53 53 70
Transporttid i h -10% -21% -21% -41%

Tonkilometer Utfall Prognos Ökning
miljarder 2030 1990- 2010-2030

1990 2010 Bas Avgifthöjn Kap 2010 Bas Avgifthöjn Kap

Transportarbete
Långväga
Järnväg 18,8 22,3 31,4 29,9 40,3 19% 41% 34% 81%
Inrikes sjöfart 8,3 7,5 9,8 9,8 9,8 -10% 31% 31% 31%
Utrikes sjöfart 19,3 25,9 29,9 30,0 29,2 34% 15% 16% 13%
Lastbil långväga 21,2 32,2 45,9 47,2 37,7 52% 43% 47% 17%
Summa 67,6 87,9 117,0 117,0 117,0 30% 33% 33% 33%
Kortväga lastbil
Kortväga lastbil 8,0 7,5 10,8 10,8 10,8 -6% 43% 44% 43%
Totalt 75,6 95,4 127,8 127,8 127,8 26% 34% 34% 34%

Marknadsandel långväga transporter Tillväxt % per år
Järnväg 28% 25% 27% 26% 34% 0,9% 1,7% 1,5% 3,0%
Inrikes sjöfart 12% 9% 8% 8% 8% -0,5% 1,3% 1,3% 1,3%
Utrikes sjöfart 29% 29% 26% 26% 25% 1,5% 0,7% 0,7% 0,6%
Lastbil långväga 31% 37% 39% 40% 32% 2,1% 1,8% 1,9% 0,8%
Summa 100% 100% 100% 100% 100% 1,3% 1,4% 1,4% 1,4%

Kortväga lastbil -0,3% 1,8% 1,8% 1,8%
Totalt 1,2% 1,5% 1,5% 1,5%
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4.3. Det	sammanlagda	behovet	av	kapacitet	för	person‐	och	
godstransporter	

Godstransporter 

Efterfrågan på godstransporter med järnväg förväntas öka med 30 % i basprognosen. Ökningen är 

emellertid inte jämnt fördelad utan är störst på de banor som redan i dag har en hög belastning, 

södra stambanan, västra stambanan och banorna mot Norrland. 

På södra stambanan förväntas efterfrågan öka med 55 % främst beroende på snabbt ökande 

utrikestransporter, på västkustbanan med 50% medan den på västra stambanan beräknas öka med 

35 %. Behovet av tåglägen och därmed kapacitet kan komma att öka mindre om godstågen blir 

tyngre. Å andra sidan kan behovet av tåglägen öka mer som följd av avregleringen, som kan innebära 

fler och lättare tåg t.ex. genom ökad kombitrafik. Tyngre tåg kan bli aktuella på södra stambanan och 

västkustbanan, medan fler och lättare tåg är en trolig utveckling på västra stambanan. 

På västkustbanan förväntas transportbehovet öka med 50 %, men efter att tunneln genom 

Hallandsås blir klar kan tågvikterna ökas varvid att antalet tåg endast behöver öka hälften så mycket. 

Det kan också till en viss del ske en omfördelning av godstrafiken från Bergslagen till Göteborg väster 

om Vänern och vidare på västkustbanan till Skåne och kontinenten.  

En omstrukturering kan ske av transporterna till/från Norrland som följd av Botniabanan, eftersom 

trafiken kan fördelas mellan norra stambanan och ostkustbanan. Lämpligast är om tågen söderut, 

som är tyngst, huvudsakligen går längs kusten, eftersom stigningarna är mindre på den nya banan, 

medan tågen norrut, som har en högre andel tomvagnar och därmed är lättare, går i inlandet. 

En omstrukturering kommer också att ske av godstransporterna till kontinenten efter att den fasta 

förbindelsen till Fehmarn Bält öppnas år 2020. Mer gods kommer då att gå via Öresundsbron i stället 

för med färjorna och sannolikt kommer då volymerna att öka något mer än i basprognosen. 

Det finns redan i dag en tendens att efterfrågan på godstågslägen på västra och södra stambanorna 

ökar mest på dagen. Det beror på att operatörerna vill utnyttja resurserna jämnare över dygnet, att 

utrikestrafiken har en annan rytm än inrikestrafiken och att transporterna till och från Göteborgs 

hamn mest sker dagtid. 

Nya transportbehov som i dag kan förutses kan uppstå som följd av nya gruvor och förändringar i 

energitransporterna genom att oljan kommer att fasas ut. Flera nya gruvor är planerade att öppnas 

och brytningen i befintliga utökas. Det kommer bl.a. krav på ökad kapacitet på malmbanan. 

Oljetransporterna kommer sannolikt att minska och delvis ersättas med transporter av biobränslen, 

där flödena är mer spridda över hela landet. Även transporter för återvinning av material med 

järnväg kan komma att öka. 

Persontrafik 

Efterfrågan på persontrafik med järnväg förväntas öka med 70 % i KTHs basprognos. Ökningen är 

störst på de banor som redan i dag har hög belastning omkring storstäderna samt på södra 

stambanan, västra stambanan, ostkustbanan och västkustbanan. 

Både längs södra stambanan och västra stambanan ökar efterfrågan med mer än 50 % beroende på 

ökade behov av interregionala resor. På västkustbanan förväntas efterfrågan öka med 70 % 

beroende på kortare restider som följd av utbygganden av tunneln genom Hallandsås. 
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På ostkustbanan förväntas trafiken öka mest eftersom den både ökar som följd av botniabanan, 

marknadstillväxten och att flöden omfördelas från norra stambanan. Det innebär att resandet blir 3‐4 

gånger så stort som idag, medan antalet tåg inte ökar så mycket. Botniabanan innebär ökad 

interregional trafik längs hela ostkusten. Regionaltågstrafiken planeras också att utökas och de flesta 

nattågen kommer att flytta från norra stambanan till ostkusten. 

Behovet av tåglägen i den interregionala trafiken behöver inte öka lika mycket eftersom man kan 

köra längre tåg. Å andra sidan innebär avregleringen av persontrafiken att efterfrågan på tåglägen 

sannolikt kommer att öka framför allt på stambanorna Stockholm‐Göteborg/Malmö/Sundsvall. 

Utbyggnaden av Fehmarn Bält har inte lika stor betydelse för persontrafiken som för godstrafiken så 

länge inte restiderna inom Sverige mot Malmö/Köpenhamn förkortas. Trafiken från södra Sverige till 

Tyskland kan dock komma att öka. 

Den regionala tågtrafiken ökar mycket både i Stockholmsregionen, Skåne, Västsverige och längs 

norrlandskusten samt längs med stambanorna, både som följd av utbyggnaden av de regionala 

tågsystemen och befolkningsökningen. De regionala trafiksystemen får allt längre räckvidd och 

kompletteras ibland också av lokala trafiksystem t.ex. i Skåne. Turtätheten och därmed antalet 

tåglägen förväntas också öka. 

En utveckling av det interregionala trafiksystemet mot alltfler snabba direkttåg utan uppehåll innebär 

ett ökat kapacitetsbehov även om inte den största tillåtna hastigheten höjs. I kombination med ett 

utvidgat regionaltågsnät och nya lokala tågsystem innebär det en ökad hastighetsspridning som 

medför att kapacitetsbehovet ökar mer än antalet tåg. 

Det sammanlagda kapacitetsbehovet för person‐ och godstrafik 

Det totala kapacitetsbehovet för järnvägen kommer att öka kraftigt fram till år 2030, dels beroende 

ökad efterfrågan, dels beroende på ökat utbud. Kapacitetsbehovet ökar över hela nätet men mest på 

stambanorna och omkring storstadsområdena. 

Det sammanlagda behovet av tåglägen för person‐ och godstrafik är i dag störst längs södra och 

västra stambanan och omkring storstadsområdena och kommer att även att öka mest på dessa 

banor enligt tillgängliga prognoser. Gods‐ och persontågsflödena är inte lika stora på västkustbanan 

men komma att växa, se vidare i nästa avsnitt. Kapacitetsbehovet och störningskänsligheten ökar 

också som följd av ökade hastighetsskillnader. 

Sträckan Hallsberg‐Mjölby är kritisk för att godstrafiken ska kunna utvecklas på södra stambanan. Det 

finns också andra delar av nätet där kapacitetsbehovet är betydande främst beroende på att de är 

enkelspåriga. Det gäller ostkustbanan mellan Gävle och Sundsvall och godsstråket genom Bergslagen. 

Det gäller också på Värmlandsbanan mellan Laxå och Kil, på Dalabanan mellan Uppsala och Borlänge 

och vidare till Falun samt på sträckan Nässjö‐Jönköping‐Falköping. 

Om kapaciteten inte byggs ut kan det innebära att trafiken inte kan öka med efterfrågan och att 

störningskänsligheten blir hög. Avregleringen, ökade oljepriser, klimatkrisen och nya transportbehov 

kan innebära att efterfrågan på järnväg ökar mer än i basprognosen fram till år 2030. 
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4.4. Kriterier	för	att	bygga	höghastighetsbanor	i	Skandinavien	

Höghastighetsbanor kan byggas utifrån olika marknadsbehov. Kort restid brukar vara det 

grundläggande. Ökad kapacitet har blivit alltmer väsentligt vartefter tågtrafiken ökat och separering 

av snabb och långsam trafik är en mycket effektiv metod. Regional och nationell utveckling brukar 

också vara ett mål där den ökade tillgängligheten som höghastighetståg innebär är en förutsättning. 

Trafikunderlaget i Skandinavien är inte lika stort som på den europeiska kontinenten. För att få en 

utgångspunkt för att analysera potentialen för höghastighetståg kan följande kriterier för marknaden 

ställts upp: 

 Det ska finnas en stor ändpunktsmarknad där tåget kan ersätta flyget 

 Det ska finnas en stor mellanmarknad där tåget kan ersätta bilen och skapa regionsförstoring 

genom att öka tillgängligheten 

 Det ska finnas en stor efterfrågan för godstransporter i korridoren och ett behov av att 

separera gods‐ och persontrafik 

De stora trafikflödena för person‐ och godstrafik med utgångspunkt från Sverige framgår de av figur 
4.7. Av figuren t.h. ser man tydligt de största transportkorridorerna för persontrafik: 

 Mellan Stockholm mot Öresundsregionen och kontinenten 

 Mellan Stockholm via Östergötland mot Göteborg 

 Längs Ostkusten från Stockholm och norrut 

 Längs västkusten mellan Öresundsregionen mot Göteborg och Oslo 

Observera att regionala resor inte ingår och att de snarare förstärker bilden. Korridoren mellan 

Stockholm och Göteborg tar två vägar: dels via Jönköping, dels via Mälardalen och Västerås eller 

Eskilstuna och vidare genom Västergötland. 

En översiktlig bild av godsflödena framgår av figur 4.7 t.v. uppdelad på transportmedel. De stora 

lastbilsflödena följer Europavägarna och är mer konsumtionsinriktade än järnvägsflödena som mer är 

inriktade på tung industri. Järnvägsflödena är också betydligt mindre än lastbilsflödena. Flödena med 

båt går utmed kusterna och är stora men där ingår också olje‐ och malmtransporter som går i 

särskilda system med begränsad konkurrens med lastbil och järnväg.  

De stora godsstråken på järnväg går dels från norra Sverige ner mot Bergslagen och sedan vidare 

söderut där Hallsberg utgör en knutpunkt i järnvägsnätet. Från Hallsberg går ett stort godsstråk ner 

mot Göteborg där Göteborgs hamn har stor betydelse och ett stort godstråk ner mot Skåne där 

utrikestransporterna har stor betydelse. Längs västkusten dominerar lastbilen. Till kontinenten kan 

godset antingen gå via Öresundsbron genom Danmark eller via färjor direkt till Tyskland och Polen. 

För att få en bild av de stora flödena i hela Skandinavien har några förenklade principskisser gjorts av 

KTH. Av figur 4.7 t.v. framgår de största långväga persontrafikflödena i Skandinavien. Som framgått 

av ovan är det stora flöden Stockholm‐Göteborg och Stockholm‐Malmö/Köpenhamn. Därifrån är det 

mycket resande mot Jylland och mot kontinenten. Stora flöden finns också längs västkusten i Sverige 

ända upp till Norge och längs ostkusten från Stockholm och norrut i Sverige. I Norge finns också stora 

flöden mellan de största städerna och Oslo. 

Av figur 4.7 t.h. framgår de största godsflödena på land. Förutom på malmbanan så är det stora 

flöden från Norrland och ner till Bergslagen där en del av godset vidareförädlas. Det fortsätter sedan 
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antingen mot Göteborgs hamn eller mot Skåne och kontinenten via Danmark eller med färjorna. 

Konsumtionsvaror går i andra riktningen mot storstadsområdena. Längs västkusten är det också stora 

flöden ända från Oslo ner till Malmö/Köpenhamn och kontinenten. Inom Norge finns också stora 

flöden nord‐syd och inom Danmark väst‐öst. Det finns också godsflöden mellan Östra Mellansverige 

och Norge som delvis kommer från Finland. 

En principskiss över det sammanlagda kapacitetsbehovet för långväga person‐ och godstransporter 

framgår av figur 4.7 nederst. Där dessa sammanfaller och där järnvägen är ett alternativ kan det 

finnas behov av höghastighetsbanor ur kapacitetsynpunkt. För järnväg sammanfaller de största 

flödena för gods‐ och persontrafik mellan Stockholm‐Göteborg och Stockholm‐Malmö/Köpenhamn 

och vidare ner mot kontinenten, längs västkusten mellan Oslo och Köpenhamn och längs Ostkusten 

från Stockholm upp mot Sundsvall. I Norge finns stora flöden mellan Oslo och Trondheim och i 

Danmark mellan Själland och Jylland. 

Något förenklat kan man säga att flödena blir större ju längre söderut man kommer. Flödena växer 

också snabbast mellan storstadsområdena för persontrafik eftersom befolkningen ökar snabbast i 

storstadsområdena. För godstrafik växer utrikestrafiken snabbare än inrikestrafiken och det blir 

oftast i nord‐sydlig riktning eftersom Europa är den största handelspartners för de Skandinaviska 

länderna. 

Om vi sedan studerar de största flygmarknaderna så finns stora flöden inom Norge mellan de stora 

städerna eftersom både tåg‐ och vägförbindelserna är relativt dåliga. I Sverige finns det mycket flyg 

mellan Stockholm och Göteborg och Stockholm och Malmö‐Köpenhamn samt från Stockholm mot 

Norrland. I Danmark finns inte mycket inrikesflyg eftersom avstånden är så korta och väg‐ och 

tågförbindelserna är relativt bra. 

När det gäller flyget så har inrikesflyget stagnerat i Sverige medan utrikesflyget ökar snabbt. Förutom 

mellan Stockholm‐Malmö/Köpenhamn, Stockholm‐Oslo, Oslo‐Köpenhamn och Malmö/Köpenhamn‐

Hamburg så är sällan inte järnvägen något alternativ eftersom restiden blir för lång även med 

höghastighetståg. 

Stora mellanmarknader finns i samma stråk mellan stora och medelstora städer längs de flesta större 

vägar och järnvägarna i Skandinavien men det är inte självklart att mycket snabba tåg som 

höghastighetståg alltid är den mest effektiva lösningen. Här kommer också de regionala 

ambitionerna in och då är frågan i vilka stråk som höghastighetståget kan användas även för att vidga 

de regionala arbetsmarknaderna. 

En slutsats av dessa analyser är att höghastighetståg är ett alternativ för korridorerna Stockholm‐

Göteborg och Stockholm‐Malmö/Köpenhamn eftersom det både finns stora resandeflöden och 

godsflöden, stort ändpunktsresande med flyg och stora mellanmarknader och möjlighet till 

regionförstoring. Även i stråket Oslo‐Göteborg‐Malmö/Köpenhamn finns stora flöden och 

mellanmarknader med möjlighet till regionförstoring men inte så mycket flyg. Längs Ostkusten finns 

flyg och mellanmarkander men inte lika stora flöden sammantaget. Resandet över gränserna Oslo‐

Göteborg och Köpenhamn‐Hamburg förefaller vara undertryckt vilket delvis kan överbryggas genom 

höghastighetståg. Godstransporter med järnväg över gränserna är undertryckt vilket delvis kan 

avhjälpas med ökad kapacitet.   
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Figur 4.7: T.v. Stora godsflöden med lastbil, järnväg och sjöfart med utgångspunkt från Sverige. Källa: 
Banverket, Vägverket, Sjöfartsverket och Luftfartsstyrelsen (2008) Nationell godsanalys. T.h. stora 
långväga persontrafikflöden utlagda på vägnätet med utgångspunkt från Sverige. Källa: Bearbetning 
av Sampers matriser av KTH (2010). 
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Figur 4.8: Överst t.v. Stora persontrafikflöden och till t.h. stora godsflöden i Skandinavien. Nederst : 

Stora persontrafikflöden och stora godsflöden i Skandinavien överlagrade på varandra. Principskiss av 

KTH. 
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5. Diskussion	och	slutsatser	

5.1. Vad	är	planerat	och	vad	saknas?	
Stora investeringar har redan gjorts och är beslutade eller planerade att genomföras i korridoren 

Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn och vidare till Hamburg och frågan är vad som saknas i den 

nuvarande planeringen. Om vi går från Oslo och söderut så har utbyggnaden med ytterligare ett 

dubbelspår mellan Oslo och Ski påbörjats. I Nasjonal Transportplan (NTP) 2014‐2023 har föreslagits 

en utbyggnad till dubbelspår med hög standard Oslo‐Sarpsborg till 2026 och Sarpsborg‐Halden till ca 

2030.  

Detta förslag innebär att järnvägen byggs för en hastighet på 200‐200 km/h med blandad trafik i 

princip i nuvarande sträckning. Det är således inte frågan om en höghastighetsbana men väl en stor 

standardhöjning jämfört med dagens bana. Sedan detta förslag lades fram har Norge fått en ny 

regering men den nya regeringen har snarare förstärkt kravet på att bygga ut hela sträckan Oslo‐

Göteborg och vänt sig till den svenska regeringen för att göra en gemensam utredning. 

I Sverige har banan mellan Öxnered (norr om Trollhättan) och Göteborg byggts ut till dubbelspår i 

delvis ny sträckning och invigdes 2012. Det är en bana för blandad trafik i max 250 km/h. Mellan 

Göteborg och Malmö har västkustbanan successivt byggts ut till dubbelspår, med några undantag 

som är planerade och beslutade: Tunneln genom Hallandsås som beräknas bli klar 2015, Ängelholm‐

Maria, klart ca 2021 och tunnel genom Varbergklart ca 2024. I kombination med Öresundsbron 

innebär att det kommer att finnas en dubbelspårig järnväg hela vägen mellan Öxnered och 

Köpenhamn byggd för en största tillåten hastighet på 200‐250 km/h. 

I Danmark byggs den nya förbindelsen vid Fehmarn Bält ut med elektrifierat dubbelspår hela vägen 

till Puttgarden med en hastighetsstandard på 200‐250 km/h. Den nuvarande fasta förbindelsen via 

Stora Bält och Padborg kommer också att finnas kvar och förstärkas och vara en kapacitetsreserv. I 

Tyskland kommer sträckan Puttgarden‐Lübeck att elektrifieras till 2021och Puttgarden‐Hamburg att 

byggas ut succesivt till dubbelspår till 2028 och fyrspår närmast Hamburg. 

Det är drygt 100 mil mellan Oslo och Hamburg via Fehmarn Bält. Det kommer omkring år 2030 att 

finnas ca 14 mil dubbelspår mellan Oslo och Halden. Sedan kommer det att finnas ca 66 mil 

dubbelspår mellan Öxnered och Puttgarden och sannolikt hela vägen de ca 10 milen mellan 

Puttgarden och Hamburg. Av hela sträckan är då 90 mil dubbelspårig medan 10 mil eller 10 % 

fortfarande är enkelspårig, sträckan Halden‐Öxnered. 

Om man väger samman behovet av kapacitet för en ökad person‐ och godstrafik så kommer sträckan 

Halden‐Öxnered att vara den svagaste länken. Den har dessutom den ojämförligt sämsta standar 

med långa restider för persontrafik och dålig kapacitet för godstransporter med 25 ‰ stigning vid 

Halden. Det finns heller inte ännu några konkreta planer på att bygga ut den varken i Sveriges eller i 

Norges infrastrukturplanering.  

Det är således ingen tvekan om att sträckan Halden‐Öxnered utgör en missing link mellan Oslo och 

Göteborg och utgör en hämsko för utvecklingen av såväl godstrafiken som persontrafiken och en 

strakare samverkan mellan regionerna i Sverige och Norge. 
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Figur 5.1: T.v: Restider från Stockholm med Götalandsbanan och med färdigbyggd Västkustbanan. 

T.h: Alternativ med Götalandsbanan och Europabanan färdigbyggd. Principskisser av KTH. 

 

Figur 5.2: Vision för framtida höghastighetsnät i Skandinavien. Principskiss av KTH. 
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5.2. COINCOs	8MC	trafiksystem	på	kort	och	lång	sikt	

COINCO 8MC har presenterat ett helt nytt trafiksystem för höghastighetståg som på ett avgörande 

sätt skulle förbättra tillgängligheten i korridoren Oslo‐Göteborg‐Malmö/Köpenhamn. Idén är att 

bygga en helt ny järnväg för höghastighetståg parallellt med den nuvarande som ger restider på 1h 

15 min mellan Oslo‐Göteborg och Göteborg‐Malmö och därmed ca 2h30 min Oslo‐

Malmö/Köpenhamn. Genom att koppla ihop denna med Götalandsbanan som ger 2h restid mellan 

Stockholm och Göteborg möjliggör därmed även så korta restider som 3:15 såväl Stockholm‐Oslo 

som Stockholm‐Malmö med direkttåg via Göteborg. 

Denna vision både kompletterar och konkurrerar med andra planer för utbyggnad av järnvägsnätet. 

Den kompletterar eftersom det inte tidigare presenterats några genomarbetade förslag till 

höghastighetsbana hela vägen Oslo‐Göteborg‐Malmö‐/Köpenhamn. Den konkurrerar kanske främst 

med den statliga höghastighetsutredningens planer på en direkt förbindelse Stockholm‐Malmö‐

Köpenhamn via Götalandsbanan. Å andra sidan förutsätter COINCOs trafiksystem att Götalandbanan 

byggs. I detta fall kan man konstatera att Götalandsbanan redan i kombination med den befintliga 

södra stambanan kan ge nästan lika korta restider från Stockholm till Malmö/Köpenhamn. 

Regeringen föreslog i augusti 2012 att Ostlänken Stockholm‐Linköping och Göteborg‐Landvetter ska 

byggas som ett första steg i ”nya stambanor för Sverige”. Under vintern 2013 tillsatte den svenska 

regeringen en snabbutredning om hur resten av Götalandsbanan och Europabanan ska kunna 

genomföras. Det är det i dag ganska sannolikt att dessa kommer till stånd förr eller senare. Det 

innebär att det inte längre är så intressant att åka till Malmö/Köpenhamn via Göteborg. 

En helt ny västkustbana mellan Göteborg och Malmö ska dessutom vägas mot att bygga 

Europabanan mellan Jönköping och Helsingborg/Malmö. Då detta är den enklaste och sannolikt 

billigaste delen av den svenska höghastighetsutredningen föreslagna nätet förefaller det rimligt att 

bygga denna före en ny västkutsbana. Däremot kan det finnas en gemensam sträcka från i närheten 

av Helsingborg ner mot Malmö som diskuterades i den statliga höghastighetsutredningen och som 

även skulle kunna användas som en del i en ny västkustbana. 

När det gäller Stockholm‐Oslo så kan man konstatera att det inte finns några färdiga planer till 

utbyggnad av denna sträcka. Det finns flera olika förslag och visioner men de finns inte med i de 

nuvarande infrastrukturplanerna i Sverige eller Norge. Här är trafiksystemet Stockholm‐Göteborg‐

Oslo mer konkurrenskraftigt under förutsättning att man beslutar sig för att bygga en 

höghastighetsbana mellan Oslo och Göteborg. Dock kan man genom att bygga en genande länk 

mellan Kongsvinger och Arvika åstadkomma ungefär samma restid den kortare vägen via Karlstad. 

Den starkaste delen i COINCOs trafiksystem är sträckan Oslo‐Göteborg som sannolikt också kan 

byggas på egna meriter. Att få denna utbyggd till så hög standard som möjligt är angeläget både för 

att korta restiden mellan Oslo och Göteborg och i hela korridoren Oslo‐Malmö/Köpenhamn. Att få till 

stånd en helt ny dubbelspårig järnväg raka vägen mellan Halden och Öxnered byggd för 350 km/h 

borde vara första etappen. Därefter borde en genande länk mellan Ski och Sarpsborg prioriteras. 

Med dessa åtgärder kan man komma ner till en restid på 1:15 Oslo‐Göteborg på nuvarande bana 

Öxnered‐Göteborg förutsatt att kapacitet kan ställas till förfogande. 

En så kort restid kommer att generera ett stor resande och det är ju också det som är syftet. KTHs 

analys av godstransporterna i korridoren visar att järnvägen endast har en marknadsandel på 7% av 
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de internationella godstransporterna över gränsen i Svinesund/Kornsjö medan 93% går på lastbil. 

Med en effektiv järnväg skulle järnvägens marknadsandel kunna öka radikalt vilket också är önskvärt 

med hänsyn till klimat och miljö. Det skulle öka kapacitetsbehovet ännu mer. I ett långsiktigt 

perspektiv behöver sannolikt kapaciteten ökas hela vägen längs västkustbanan. Då kommer COINCOs 

vision att ha banat väg för en ny västkustbanan. 
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Bilaga	1:	Områdesindelning	
 

 

Figur: Områdesindelning i KTH databas för inrikesresor Sampers 683 områden, för utrikesresor, 

NUTS3. 
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Figur: Aggregerad områdesindelning i Sverige som använts i detta projekt, A‐regioner. Källa: SCB. 
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Figur: Områden som använts i KTHs analys. 
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