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Inledning 

Denna PM har tagits fram för att beskriva de åtgärder som föreslås för att möjliggöra 

långa tåg på stora delar av det järnvägsnät som används för godstransporter. Underlaget 

beskriver förslag på åtgärder, presenterar kostnadskalkyler samt redogör för en samlad 

effektbedömning. 

Bakgrund 

Att trafikera järnvägsnätet med längre tåg ger både möjligheter och utmaningar. Det 
stärker konkurrenskraften för godstransporter på järnväg och förutsättningarna hos 
näringslivet till mer lönsamma transporter. Längre tåg kan också ge mer kapacitet på 
järnvägen då samma volym transporteras i färre antal tåg. 

Flera av dessa argument ligger till grund för att både EU, näringsliv och 
järnvägsoperatörer vill utveckla möjligheterna till att trafikera järnvägen med längre tåg.  

Europaparlamentet och rådets förordning (EU) nr 1315/2013 om unionens riktlinjer för 
utbyggnad av det transeuropeiska transportnätet trädde i kraft i december 2013. I denna 
finns krav till år 2030 att infrastrukturen i stomnätet på järnväg ska klara: 

¶ kraven från övergripande nätet 

¶ 22,5 tons axellast (godsbanor) 

¶ 100 km/tim (godsbanor) 

¶ möjlighet till trafik med 740 meter långa tåg (godsbanor) 

Dessa krav, i kombination med önskemål från järnvägsoperatörer, innebär att 
Trafikverket har studerat möjliga punktinsatser, trimningsåtgärder och andra typer av 
åtgärder för att uppnå en robust trafikering med långa godståg på ett flertal järnvägsstråk 
i Sverige. 

Syfte 

Syftet med denna PM är att beskriva fysiska åtgärder för att möjliggöra trafikera långa 
tåg på ett flertal järnvägsstråk i Sverige, vilket bland annat skulle uppfylla kraven i 
förordningen om TEN-T.  

Avgränsningar 

I utredningen har ett stort antal sträckor analyserats. Det handlar dels om sträckor i både 
stomnät och övergripande nät i TEN-T men också sträckor som näringslivet och 
järnvägsföretag pekat ut som viktiga för godstransporter i Sverige. I ett parallellt projekt 
tas åtgärdsförslag fram för Hallsberg – Göteborg, Hallsberg – Malmö och Göteborg – 
Malmö. Dessa sträckor behandlas därför inte i denna PM.  

En viktig distinktion i uppdraget är att fokus ligger på att skapa kapacitet för långa 

godståg. Dock saknar uppdraget information om antalet godståg per relation och per 

riktning. Därför har både korta och långa godståg antagits köra hela vägen på varje 

delsträcka. Detta möjliggör att kvantifiera effekten av långa tåg på kapaciteten genom att 

jämföra resultaten mellan de två fallen: a) att köra endast korta tåg och b) att köra både 

långa och korta tåg.  

Denna förenkling skapar avgränsningar när det gäller jämförelse mellan den bedömda 
kapaciteten i varje sträcka och de prognoserna som anges specifikt för varje delsträcka. 
Att modellera godstågen i de olika delsträckorna (vanligtvis fler än 5 delsträckor per 
sträcka) skulle öka analysens komplexitet och tidskrav exponentiellt. Därför kan detta 
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underlag inte användas för att bedöma kapacitetsbrister i jämförelse med prognoserna i 
Bas2040. 

Långa tåg - definition 

I denna PM definieras långa tåg till tåglängder upp till 750 meter.  

I dagsläget är merparten av järnvägsnätet anpassat för godståg med 630 meters längd. 

Det är dock möjligt att på vissa järnvägssträckor i Sverige att framföra tåg upp till 730 

meter beroende på bland annat trafikmängd, antal långa mötesstationer eller 

förbigångsspår samt avstånden mellan dessa.  

I Europaparlamentet och rådets förordning (EU) nr 1315/2013 definieras som ovan 

beskrivet tåglängder upp till 740 meter som en målsättning för TEN-T. 

Sverige har sedan början på 1990-talet genomfört anpassningar och byggnationer av 

mötesstationer samt förbigångsspår för tåg upp till 750 meter. Det har dock gjorts 

undantag där bedömningar har skett att nyttan varit alltför låg i förhållande till kostnaden 

för investeringen. 

Begränsningar för långa tåg 

I denna PM beskrivs förslag på fysiska åtgärder i infrastrukturen för att möjliggöra långa 

tåg på vissa järnvägssträckor i Sverige. Det finns dock fler parametrar som påverkar 

möjligheterna att trafikera med långa tåg än bara infrastrukturen. Exempel på detta är 

bland annat: 

¶ Blandning med övriga trafik av person- och godståg med varierande längder och 

hastigheter, förutsatt att förbigångsspår eller mötesstationer inte är tillräckligt 

långa. 

¶ Trafikbelastning på sträckan, förutsatt att förbigångsspår eller mötesstationer 

inte är tillräckligt långa. 

¶ Det behöver finnas bromsprocenttabeller tillgängliga för tåg längre än 730 meter. 

¶ Bangårdar och terminaler behöver kunna både ta emot och skicka iväg långa tåg. 

Detta hanteras till viss del i projektet om Längre, tyngre, större tåg och beskrivs inte i 

denna PM. 

Förslag på åtgärder 

I följande kapitel presenteras de åtgärder som föreslås i de olika stråkvisa paketeringarna 

som underlag till åtgärdsplaneringen. Det redovisas också metod för hur 

utredningsarbetet har genomförts. 

Metod 

Indelning av nätverket  

För att kunna hantera analysen av ett så omfattande bannät som TEN-T-nätverket, 
särskilt i mellersta och norra Sverige, har det delats in i olika delsträckor som består av 
ett flertal bandelar och ibland hela stråk.  Indelning av nätverket ges av Tabell 1. 

 

Tabell 1: Indelning av TEN-T nätverket i olika delsträckor. 
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Delsträcka TEN - T kategori 

Storvik ï Krylbo ï Frövi  stomnät 

Frövi ï Hallsberg stomnät 

Göteborg - Skälebol ï Kornsjö stomnät 

Hallsberg (Laxå) ï Charlottenberg/riksgränsen stomnät 

Umeå - Nyland ï Sundsvall stomnät 

Sundsvall ï Gävle stomnät 

Haparanda ï Boden stomnät 

Riksgränsen - Kiruna  stomnät 

Kiruna ï Boden ï Luleå stomnät 

Hallsberg ï Stockholm stomnät 

Mjölby - Nyköping ï Järna stomnät 

Norrköping - Katrineholm  övergripande 

Borlänge ï Kil ï Skälebol övriga banor 

Ånge/Bräcke - Vännäs  övergripande 

Ånge ï Storvik övergripande 

Boden ï Vännäs övergripande 

Sundsvall ï Ånge ï Storlien  övergripande 

Ockelbo ï Gävle ï Stockholm  övergripande 

Älvsjö ï Nynäshamn övergripande  

 

Delsträckorna kopplas samman i ett fåtal driftplatser vilka blir viktiga knutpunkter eller 

”gränsstationer”. Även driftplatser där många förarbyten sker har kartlagts utifrån 

information från Green Cargo och Hector Rail. Vilka driftplatser det handlar om ges av 

Tabell 2. Dessa har i analysen förutsatts vara långa.  

Tabell 2: Driftplatser som utgör knutpunkter mellan delsträckor samt där förarbyten sker frekvent. 

Driftplats  Klarar 750 m långa 

tåg  

Frekventa förarbyten  Knutpunkt mellan 

delsträckor  

Boden  Nej Ja Ja 

Vännäs  Nej Ja Ja 

Långsele  Ja Ja Nej 

Ånge  Nej Ja Ja 

Storvik  Ja Ja Nej 

Sundsvall  Nej Nej Ja 

Hallsberg  Ja Ja Ja 

Laxå  Nej Nej Ja 
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Kil  Nej Ja Nej, men korsande banor 

 

Infrastruktur 

I analysen har förväntad infrastruktur 2030/2040 använts där Figur 2 visar planerade 

tillkommande objekt.  

 

Figur 2:  Utveckling av järnvägsinfrastrukturen enligt nationell transportplan 2014 – 

2025. Hämtad ur Trafikverkets rapport Tågtrafik i Basprognos 2040 beskrivning av 

trafikering, 2016-04-01, Publikationsnummer: 2016:066. 

Figur 3 visar andel av mötesstationerna (inkl. planerade förlängningar i gällande 

nationell plan 2014 - 2025) per delsträcka som kan rymma 750 m långa tåg. Detaljer 

kring lokalisering och längd på mötesstationer ges i bilaga 1.  
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Figur 3:  Andel driftplatser med sidotågväg som kan rymma 750 m långa tåg idag 

inklusive planerade förlängningar i gällande nationell plan 2014 - 2025.  

Trafikering 

Trafikeringen utgår från basprognos 2040. Figur 4 och Figur 5 visar prognosticerad 

trafik på de banor som ingår i analysen i de blå och orange staplarna. De gula och blå 

prickarna beskriver i procent (legend i högersidan) hur stora andelar långa godståg av 

alla godståg respektive totala antalet tåg som prognostiseras.  

Tabell  visar trafiken i antal godståg samt hur stor andel tre långa godståg per dag och 

riktning innebär samt hur många de långa tåg skulle vara om 25 % av godstågen var 

långa.  

 

Figur 4:  Trafikering enligt prognos 2040 för de nordligaste bandelarna i analysen.  
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Figur 5:  Trafikering enligt prognos 2040 för de sydligaste bandelarna i analysen. 

 

Tabell 2:  Prognosticerad trafik per delsträcka samt andel långa godståg. 

Namn Antal godståg 

2040 

6 långa tåg som andel av 

godstrafiken 

Antal långa tåg om 25 % 

andel av godstrafiken 

Storvik ï Frövi - Hallsberg  62 - 110 5 - 10 % 15 - 27 

Göteborg - Skälebol ï 

Kornsjö  

11 - 49 12 - 56 % 3 - 12 

Laxå ï Charlottenberg  30 - 49 12 - 20 % 8 - 12 

Umeå - Sundsvall  7 - 37 16 - 85 % 2 - 9 

Sundsvall ï Gävle  14 - 28 22 - 42 % 4 - 7 

Haparanda ï Boden  7 - 10 59 - 85 % 2 - 3 

Riksgränsen - Kiruna  23 - 23 26 - 26 % 6 

Kiruna ï Boden - Luleå  18 - 38 16 - 33 % 5 - 9 

Norrköping - Katrineholm  9 - 9 64 - 64 % 2 

Borlänge ï Kil  - Skälebol  13 - 43 14 - 45 % 3 - 11 

Ånge - Vännäs  43 - 60 10 - 14 % 11 - 15 

Ånge - Storvik  46 - 62 10 - 13 % 11 - 15 

Boden - Vännäs  54 - 61 10 - 11 % 13 - 15 

Sundsvall ï Ånge ï Storlien  1 - 15 39 - 740 % 0 - 4 

Ockelbo ï Gävle ï 

Stockholm ï Nynäshamn  

3 - 28 22 - 203 % 1 - 7 

Hallsberg - Stockholm  11 - 29 20 - 57 % 3 - 7 

Mjölby - Nyköping - Järna  26 - 39 16 - 23 % 6 - 10 
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Utifrån den prognosticerade person- och godstågstrafiken ser det beräknade 

kapacitetsutnyttjandet ut enligt Figur 6. Ett flertal av de analyserade banorna kommer 

att ha stora kapacitetsbegränsningar vilket leder till att all prognosticerad trafik möjligen 

inte får plats utifrån tillgänglig kapacitet.  

 

Figur 6:  Kapacitetsbegränsningar över dygnet med Basprognos 2040 (röd = stora, gul = 

medelstora och grön = små eller inga begränsningar). 

Analysförutsättningar och prioriteringar 

Fokus i den analys som görs i denna PM är att skapa kapacitet för långa godståg under 

dagtrafik. På många sträckor är det redan möjligt att framföra långa godståg under 

nattetid och möjligheten att framföra långa tåg i enlighet med TEN-T-förordningen kan 

tolkas på olika vis.  

För att kunna genomföra analysen även på banor där prognosticerad trafik överstiger 

tillgänglig kapacitet har två körningar gjorts: 
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1. En referenskörning utan långa godståg för att få en grundkapacitet för ”korta” 
godståg: 

a. Först läggs persontågstrafiken upp enligt beskriven omfattning avseende 
antal tåg per timme1. Styv tidtabell har antagits med enstaka insatståg 
under högtrafik när passande.  

b. Resterande kapacitet fylls med ”korta” godståg. Dessa har ingen 
specificerad längd. 
 

2. En körning med långa godståg 
a. Först läggs persontågstrafiken upp enligt beskriven omfattning avseende 

antal tåg per timme. Styv tidtabell har antagits. 
b. Långa godståg (750 m) läggs ut i tidtabellen. I en första ansats har det 

antagits tre långa godståg per riktning och dygn oavsett bana. 
c. Resterande kapacitet fylls med ”korta” godståg. Dessa har ingen 

specificerad längd. 

Grundtanken är att samma kapacitet mätt i antal godståg ska uppnås i körningen med 

långa godståg som i den körning som görs utan långa godståg. En kapacitetsförlust kan 

accepteras på banor som har låg prognosticerad godstrafik i förhållande till den 

teoretiskt framtagna kapaciteten som ges av dessa körningar. På banor där efterfrågan är 

i nivå med kapaciteten kan dock ingen kapacitetsförlust till följd av långa godståg 

accepteras.  

Prioriteringen mellan de olika tågkategorierna är en viktig parameter i samband med 

infrastrukturbrister. Sträckor med omfattande persontrafik kan ha otillräcklig kapacitet 

för långa godståg, som också kör under dagen, oavsett andel långspåriga stationer.  

Då ett flertal banor har ett stort antal godståg i prognosen kan det vara relevant att 

analysera större kapacitet för långa godståg än den nivå som sattes vid projektstarten. 

Följande sträckor har valts ut i första hand för att skapa mer kapacitet för långa tåg: 

¶ Storvik – Krylbo – Frövi - Hallsberg 

¶ Hallsberg (Laxå) – Charlottenberg/riksgränsen 

¶ Ånge/Bräcke – Vännäs   

¶ Ånge – Storvik  

¶ Boden – Vännäs  

Körningen med långa godståg ger som resultat hur många och vilka förbigångsstationer 

som bör förlängas.  

Godstågens bromsförmåga  

Många fullastade pappers- och ståltåg får köra max 80 km/h med dagens rullande 

materiel och bromsregler medan tåg som inte utnyttjar lastvikten maximalt, t ex 

intermodala tåg samt vagnslasttåg, och som är upp till 730 meter får köra 100 km/h i 

dagsläget vilket illustreras av figur 7. Viss skillnad förekommer mellan olika 

bromsprocenttabeller.  

För vanliga godståg finns i dagsläget fyra bromsprocenttabeller (A17, A10, B och C) där 

A10 är den näst strängaste och kan antas gälla förutom på de mest kuperade banorna. 

Godstågen har antagits ha en bromsförmåga som möjliggör hastighet om 100 km/h, dvs 

de antas ha förutsättningar att använda nuvarande bromsprocenttabeller. 

                                                             
1 Trafikverkets rapport Tågtrafik i Basprognos 2040 beskrivning av trafikering, 2016-04-
01, Publikationsnummer: 2016:066 
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Figur 7:  Bromsförmåga för olika vagnar för 730 meter långa tågsätt med moderna 

standardlok.  

Modellering och parametervärden i TVEM 

TVEM (Timetable Variant Evaluation Model) är ett dubbelkombinatoriskt 

tidtabellsverktyg som tagits fram i ett forskningsprojekt på KTH och sedan utvecklats 

vidare i samråd med Trafikverket. Principen baseras på den så kallade asynkrona 

tidtabellsläggningen, vilken innebär att tågen läggs in i tidtabellen ett i taget. TVEM kan 

generera tusentals tidtabeller på kort tid och för många olika infrastrukturlösningar, 

vilket möjliggör en systemövergripande analys för varje sträcka med hjälp av statistisk 

analys.  

Samtidigt kan de olika infrastrukturlösningarna värderas med hänsyn till kapacitet (antal 

tåg per timme eller per dygn), restider och den så kallade fördröjningstiden, vilken står 

för den tidsförlusten då tåg stannar och väntar för att möta eller släppa förbi ett annat 

tåg.  

I TVEM kan man modellera två huvudkategorier av tåg för att skapa en tidtabell: 

¶ Styva tåg, som kör enligt en tidtabell (t.ex. 60 min-trafik, insatståg i högtrafik 

osv) 

¶ Icke styva tåg, som delar resten av kapaciteten under angivna intervaller (t ex 

nattrafik) 

Den första kategorin brukar användas för persontåg och den andra för godståg på en 
vanlig järnvägssträcka där persontåg utnyttjar den största andelen av kapaciteten under 
dagtrafik. Styva tåg läggs in först i tidtabellen.  

Indata i analysen 

Fordon 

Gångtider  på de olika delsträckorna, samt start - och stopptillägg , som står för 

tidsförluster på grund av bromsning och accelerering vid uppehåll, har hämtats från 

körningar i Railsys där infrastrukturen är modellerad i förhållande till järnvägens sth och 

lutningsprofiler. Tåg med TRAXX-lok (littera Re, 185, 241, El19) och vikt 2000 ton har 

använts för att representera de långa godstågen. Vikt på 1600 ton används norr om 
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Långsele vid vissa undantag. Starttillägg har antagits vara max 180 s för att representera 

tågens accelereringsprestanda.  

Infrastruktur 

Antal spår per station, dubbelspår/enkelspår, stationsspårlängder och kilometertal har 

hämtats i BIS och Railsys (databaser för att representera infrastrukturen i dagsläget). 

Dessutom har de åtgärder som ingår i Nationella planen 2014-2025 tagits med i 

analysen. Den infrastrukturen står för basscenariot eller jämförelsealternativet (JA) för 

varje sträcka.  

Driftplatser med minst ett avvikande huvudspår som är lika med eller längre än 750 m 

räknas som långspåriga och är ”öppna” för stopp (vid möte eller förbigång) för både 

långa och korta tåg. Stationer med kortare sidotågväg är endast ”öppna” för korta tåg 

(ospecificerad längd, <750 m). Den fysiska hinderfria längden har använts. Det förutsätts 

därför att hela denna kan utnyttjas och att inte till exempel signaler är placerade en bit in 

på spåret vilket skulle göra den i praktiken användbara längden kortare.  

Sedan har ett urval av passande stationer för förlängning gjorts för varje sträcka. Var och 

en av de utvalda stationerna har testats i olika kombinationer (antal möjliga 

kombinationer för n antal stationer för förlängning: 2^n) som utgör de olika 

infrastrukturlösningarna.  

Antaganden och trafikförutsättningar 

Trafikprioritering i TVEM följer följande ordning: 

 
1. Persontrafik Ą Prognostiserad persontrafik 

2. Långa godståg Ą Mål 25 % av den totala prognostiserade godstrafiken 

3. Korta godståg: (resten av kapaciteten) 

Persontrafiken är baserad på Basprognos för år 2040 och antas köra under dagen, det vill 

säga under ca 16-18 timmar per dygn. Headway, det vill säga tidsavstånden mellan 

sammanhängande tågavgångar och ankomster, mellan tåg av samma upplägg är 

anpassande till summa antal tåg. Enstaka insatståg har lagts till för att stå för 

trafikförtätningar under högtimmarna när så specificerats i Basprognosen.  

Godstrafikflödena är också baserade på Basprognos 2040. Långa tåg körs under 

dagtrafik enligt uppdragets krav, det vill säga i samma intervall med persontrafiken. Ett 

”hårt” krav på antalet långa tåg i förhållande till uppdragets mål (3 långa tåg per riktning 

eller 25 % av prognostiserad godstrafik) gör att tidtabeller som inte uppfyller målet inte 

blir godkända.   

Observera att godstågsprognosflödena inte är angivna i tåg/riktning utan de gäller båda 

riktningarna totalt. Detta innebär att antal godståg kan variera mellan riktningarna. För 

att ta hänsyn till eventuella asymmetrier på grund av logistikoptimeringar men även för 

att inte överskatta kapacitet genom enkelriktad trafikering har en tolerans på högst 6 

godståg i skillnad mellan de två riktningarna har antagits. Detta gäller summa godståg, 

långa och korta.   

Korta godståg läggs in sist i tidtabellen och kan använda alla möjliga luckor under dag- 

och nattrafik, det vill säga under ett 24-timmarsintervall. 
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Tågprioritering i samband med enkelspårsdrift och/eller körtidsskillnader gör att tågen 

som läggs sist behöver anpassa sig i tidtabellen om optimala luckor inte är tillgängliga. 

Detta innebär att en viss tidsförlängning, den så kallade fördröjningstiden, måste räknas 

med för de tåg som behöver stanna på sidotågväg för att möta eller släppa förbi något 

annat tåg.  

Den acceptabla fördröjningstiden för godståg har satts till 30 % av gångtiderna för att 

säkerställa både flexibilitet och ett marknadsmässigt attraktivt läge i tidtabellen. På vissa 

banor går det bara att få igenom ett fåtal eller inga godståg med en sådan gräns, oavsett 

om de är långa eller korta. Därför redovisas även denna parameter per delsträcka. 

Föreslagna åtgärder 

Föreslagna åtgärder bör tolkas som principiella förslag och att fördjupad utredning bör 

ske för att avgöra både förslag till vilka driftsplatser som bör förlängas och detaljerad 

utformning.  

Analyserna som genomförts på respektive sträcka redovisas i bilaga 1. Följande tabell 

sammanfattar resultaten: 
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Tabell 3:  Sammanställning av vilka stationer som behöver förlängas för att skapa 
kapacitet för 750 m långa tåg på studerade sträckor. 

Delsträcka  Stationer som bör 
förlängas för 3+3 
långa tåg  

Stationer som bör 
förlängas för 25  % 
långa tåg på 
högtrafikerade banor  

Alternativa 
lösningar  

Storvik ï Krylbo ï Frövi ï 

Hallsberg  

Inga Spannarboda Karbenning, Snyten 

Göteborg ï Skälebol ï 

Kornsjö  

Brålanda och 
Trollhättan 

 Bäckefors och 
Trollhättan alt. 
Alvhem 

Laxå ï Charlottenberg  Inga*  Åtgärder för att 
minska 
fördröjningstid Umeå ï Sundsvall  Inga*  

Sundsvall ï Gävle  Inga*  

Haparanda ï Boden  Inga   

Riksgränsen ï Kiruna   Inga   

Kiruna ï Boden ï Luleå  Murjek och 
Håmojåkk alt. 
Nuortikon och 
Nattavaara 

 Murjek, Håmojåkk, 
Nuortikon, 
Sunderby sjukhus 

Ånge/Bräcke ï Vännäs   Vännäs  Vännäs, Forsmo Långviksmon och 
Anundsjö alt. 
Källvattnet  

Ånge ï Storvik  Järvsjö alt. Lottefors 
och Karsjö 

Lottefors, Arbrå, Simeå, 
Karsjö, Lörstrand, 
Skästra, Ljusdal och 
Tallåsen 

Medsogsheden, 
Holmsveden, 
Lottefors, Karsjö, 
Lörstrand, Järvsjö, 
Hennan, Juån och 
Östavall 

Boden ï Vännäs  Boden Åsträsk, Storträsk, Koler, 
och Karsbäcken alt. 
Lidlund 

 

Borlänge ï Kil ï Skälebol  Kil, Gräsberg, Säffle  Kil, Rämshyttan, 
Ludvika och Säffle – 
Alternativt åtgärder 
för att minska 
fördröjningstid 

Hallsberg ï Järna  Inga   

Järna ï Stockholm  Södertälje hamn, 
Älvsjö godsbangård 

  

Norrköping ï Katrineholm  Inga   

Mjölby ï Nyköping ï Järna  Getå och Sjösa   

Sundsvall ï Ånge ï Storlien  Stöde och Nedansjö   

Ockelbo ï Gävle ï 

Stockholm  

Inga   

Älvsjö ï Nynäshamn  Tredje spår i 
Segersäng alternativt 
Ösmo 

  

* Dessa sträckor har stor andel långa sidotågvägar och det kommer råda kapacitetsbrist 

vilket gör att godstågen får oacceptabla gångtider under dagtid. 
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Dessa resultat har sedan värderats i dialog med Kapacitetscenter och de olika regionerna 

på Trafikverket för att gemensamt peka ut de åtgärder som bör lyftas in i respektive 

stråkpaket. Flera av de föreslagna stationerna är redan planerade eller återfinns på stråk 

där andra åtgärder är planerade. I dessa fall har de inte tagits vidare till utredning. 

Det ger följande paket av åtgärder: 

Ånge - Storvik – Krylbo – Frövi – Hallsberg 

Hästbo 

Samtidig infart för 750 m långa tåg lämplig genom skyddsväxel på sidospår, förlängning 

med 110 meter och skyddsväxel. Plankorsningen ersätts med en planskild korsning. Inga 

fastigheter påverkas. Två nya bryggor behövs (avstånd 60 m).  

Om förlängningen sker söder- eller norrut bör avgöras av var markförhållandena är bäst, 

enligt SGU:s jordartskarta består marken av torv söderut vilket innebär urgrävning, 

varför norrut bör vara mer lämpligt. Hästbo ligger i ett område med grundvattenresurs, 

varför åtgärder här kräver att hänsyn tas till detta. Befintligt spår ligger inom område för 

strandskydd. 

Morshyttan 

Samtidig infart för 750 m långa tåg lämplig genom förlängning med skyddsavstånd, vad 

gäller två spår. Förlängning norrut cirka 400 spårmeter inklusive skyddsavstånd. Sju nya 

bryggor krävs för alternativet. Inga fastigheter eller kända naturvärden påverkas. 

Spannarboda 

Norr om befintlig växel finns utrymme för förlängning av mötesspåren. Plankorsning 

som kan ha inverkan på genomförbarheten, men denna kan troligen vara kvar då den är 

en ägoväg. 

Vattendrag i södra delen kan ha påverkan på placering av skyddsväxel men utrymmet 

bedöms räcka så att ingen ny bro över vattendraget behöver anläggas. 

SGU:s jordartskarta indikerar att marken består av sandig morän, glacial lera samt 

kärrtorv. Enligt noteringar kan markföroreningar finnas på driftplatsområdet. 

Ingen förväntad påverkan på järnvägsbro i norr. 

Ånge 

För att möjliggöra förbigångar och förarbyten i Ånge föreslås att en ny huvuddvärgsignal 

placeras ut vid mellan växlingssignal 129 och 190 eller alternativt ersätta växlingssignal 

190 med en huvuddvärgsignal och på detta sätt kan spår 4 (signal 157) och spår 5 (signal 

159) användas av långa tåg. Få spår blockeras av de långa tågen, det är framför allt 

lokstallen som blockeras, men då förbigångarna eller förarbytena inte beräknas bli alltför 

långa bedöms det inte få en betydande påverkan. Ånge godsbangårds möjlighet att 

hantera långa tåg har inte ingått i det här uppdraget. 
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Lottefors 

Spår 2 förlängs cirka 300 meter i norr. Förlängning av förbigångsspår i norr innebär att 
spåren korsar en väg i samma plan. Bomanläggningen behöver därmed justeras.  

Befintlig växel 21 i norr, UIC60-300–1:9, ersätts med en ny krökt EV-60E -760–1:15, och 
förläggs cirka 300 meter längre norrut. (Möjligt att flytta ytterligare cirka 200 m längre 
söderut för att möjliggöra en rak växel.) Befintlig växel 22 i söder, UIC60-300–1:9, 
ersätts med en ny EV-60E -760–1:15, och återläggs med FSK i samma läge. 

Inga fastigheter finns i närheten som påverkas. Skogsmark tas i anspråk för 

spårförlängning. 

Arbrå 

Spår 2 förlängs cirka 150 meter i söder. Mötesfri längd idag är enligt BIS cirka 845 meter. 

Befintlig rak växel 22, UIC60-760–1:15, ersätts med ny krökt EV-60E-760–1:15 och 
förläggs cirka 150 meter längre norrut. Befintlig växel 21a UIC60-760–1:15, ligger kvar i 
samma läge utan förändringar. 

Inga fastigheter finns i närheten som påverkas av en spårförlängning. Skogsmark tas i 

anspråk för spårförlängning. 

Simeå 

Spår 2 förlängs i söder. Befintlig växel 21 i norr, UIC60-760-1:14, ligger idag som en 
krökt IBV med 50 km/h i växelns grenspår. Denna växel föreslås rivas och ersättas med 
en ny rak EV-60E -760-1:15 som läggs i nytt läge cirka 220 meter längre söderut. 
Befintlig växel 22 i söder, UIC60-300–1:9, ersätts med en ny rak EV-60E -760–1:15 och 
läggs cirka 440 meter längre söderut. 

Inga fastigheter finns i närheten som påverkas av en spårförlängning. Skogsmark tas i 

anspråk för spårförlängning. 

Karsjö 

Spår 3 förlängs cirka 200 meter i väster. Vägöverfart till bostadsfastigheter begränsar 
möjligheter till spårförlängning österut. Befintlig krökt växel 21, UIC60-760–1:15, ersätts 
med ny krökt EV-60E-760–1:15, och förläggs cirka 200 meter längre västerut. Befintlig 
krökt växel 22, UIC60-760–1:14 (STH 70km/h), behålls i befintligt läge utan 
förändringar. 

Inga fastigheter finns i närheten som påverkas. Åkermark tas i anspråk för 

spårförlängning. 
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Lörstrand 

STH på stamspår 160 km/h. Skyddsväxlar behövs endast för hastigheter över 160 km/h. 
Spår 2 föreslås förlängas cirka 250 meter i norr. Vägöverfarter i både norr och söder 
innebär en stor begränsning på var förbigångsspåret kan förlängas. Dock är överfart i 
norr mindre och fungerar som tillfartsväg för ett antal fastigheter. En väg löper parallellt 
med järnvägen med den tänkta spårförlängningen. Denna väg påverkas vid en 
förlängning av förbigångsspåret då den troligtvis kommer för nära järnvägen, och måste 
flyttas. Ny överfart över järnvägen måste anläggas. 

Befintlig rak växel 21, UIC60-760–1:15, ersätts med ny krökt EV-60E-760–1:15 och 
förläggs cirka 250 meter längre norrut. Befintlig krökt växel 22, UIC60-760–1:15(STH 
70km/h), ligger kvar i samma läge utan förändringar. 

Ett antal fastigheter ligger utmed den tänkta spårförlängningen men inget ligger inom 

elsäkerhetsavstånd på 8 meter och behöver lösas in. Åkermark/enskild väg tas i anspråk 

för spårförlängning. 

Skästra 

Spår 2 föreslås förlängas cirka 300 meter i söder. Befintlig växel 22, UIC60-300–1:9, 
ersätts med en ny krökt EV-60E -760–1:15 i nytt läge. (För att möjliggöra en rak växel 
finns alternativet att förlägga ny växel 22 ytterligare cirka 150 m längre söderut.) 
Befintlig växel 21 i norr är en krökt ytterbågsväxel, 1:14 och ligger kvar i samma läge utan 
förändringar. 

Inga fastigheter finns i närheten som påverkas. Åkermark tas i anspråk för 

spårförlängning. 

Ljusdal 

I Ljusdal finns ett långt partiellt dubbelspår. Det föreslås dock att två nya signaler 

anläggs för att möten och förbigångar med långa tåg inte påverkar de två 

plankorsningarna som finns längs det partiella dubbelspåret. De två nya 

huvuddvärgsignalerna föreslås placeras norr om växel 24a vilket medger att långa tåg 

kan använda spår 2 och 3. 

Tallåsen 

Spår 4 förlängs i söder. STH på stamspår 160km/h. Skyddsväxlar behövs för hastigheter 
över 160 km/h. Befintlig växel 10, UIC60-300–1:9, byts ut mot ny krökt EV-60E-760–
1:15 och förläggs ca 300 m längre söderut i stamspårets radie. Befintlig växel 2, UIC60-
300–1:9, byts ut mot ny rak EV-60E-760–1:15 och återläggs i befintligt läge.  

Inga fastigheter finns i närheten som påverkas av en spårförlängning. Skogsmark tas i 

anspråk för spårförlängning. 



 PM 
Ärendenummer Dokumentdatum  

[Ärendenummer NY] 2017-12-20 

 Sidor 

 19(32) 

 

Trafikverket Texttelefon: 010 - 123 99 97 
Telefon: 0771 - 921 921 
trafikverket@trafikverket.se 
www.trafikverket.se 
 

 

 

 

T
M

A
L
L
 0

4
2
3
 P

M
 v

 1
.0

 

Ånge - Vännäs – Boden 

Vännäs 

Göra om vxldvsi 156 till en huvuddvärgsignal och därmed möjliggöra ca 900 meter 
mellan vxldvsi 156 och msi 163 för tåg till/från Umeå. Denna åtgärd stör heller inte 
trafiken mellan Luleå och Umeå och inte heller trafiken på spår 3-5, det enda spåret som 
blockeras är spår 1.  

En förlängning av spår 5 med ca 300 meter och sedan en ny växel (50-växel) mot spår 4 

och ytterligare en växel (50 växel) från spår 4 till huvudspåret, vid ~ km-tal 857+900. 

Denna växel bör byggas söder om växel 9 mot ”timmerspåret” för minska påverkan på 

det spåret. Vidare behövs nya huvudsignaler innan den nya växeln från spår 5 till spår 4. 

Forsmo 

Driftplatsen har 3 stycken spår och strax norr om Forsmo viker ett spår av mot 

Inlandsbanan. I den norra änden av driftplatsen finns en vägövergång, därför föreslås det 

att förlängningen sker söderut.  

Det föreslås att endast spår 4 förlängs med 320 meter och med kompletterande 

signalåtgärder kommer då spår 3 och 4 kunna ta emot 750 meter långa tåg för 

sannolikheten att tre långa tåg ska mötas samtidigt i Forsmo bedöms som mycket liten. 

Söderut är det endast skogsmark. Det behövs kompletterande signaler för att möjliggöra 

samtidig infart. Nuvarande 40-växlar byts ut mot 80-växlar, mellan spår 3 och 4. 

Åsträsk 

Förlängning i söder anses lämpligast. Befintlig växel 6, UIC60-300–1:9, byts ut mot ny 
rak EV-60E-760–1:15 och förläggs cirka 340 meter längre söderut. Befintlig växel 1, byts 
ut mot ny rak EV-60E-760–1:15 och återläggs med FSK i befintligt läge. 

Förlängning av förbigångsspåret korsar en väg i samma plan. Bomanläggningen behöver 
därmed justeras. 

Inlösning av ett bostadshus i förlängning av förbigångsspåret i söder. Skogsmark tas i 

anspråk för spårförlängning. 

Storträsk 

Driftplatsen förlängs förslagsvis i norr. STH på stamspåret är 70 km/h vilket gör att det 
kan ifrågasättas om det är nödvändigt att byta ut till 80-växlar. Uppgradering till 80-
växlar antas. 

Befintlig växel 1, SJ50-11–1:9 (STH avvikande huvudspår 40 km/h), byts ut mot ny rak 
1:15-växel, STH 80km/h i grenspår, och anläggs cirka 300 meter längre norrut. Befintlig 
växel 6, SJ50-11–1:9 (STH avvikande huvudspår 40 km/h), byts ut mot ny rak 1:15-växel, 
och återläggs med FSK i samma läge. 

Förlängning av förbigångsspåret korsar en väg i samma plan. Föreslagen lösning är att 
vägövergången flyttas till norra sidan av förbigångsspåret, och bomanläggningen 
påverkas därmed inte. 

Inga fastigheter finns i närheten som påverkas av en spårförlängning. Skogsmark tas i 

anspråk för spårförlängning. 
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Koler 

Spår 2 förlängs cirka 300 meter i söder. Befintlig växel 1, UIC60-300-1:9, ersätts med en 
ny EV-60E -760–1:15, och läggs i samma läge. Befintlig växel 6, UIC60-300-1:9, ersätts 
med en ny EV-60E -760–1:15, och läggs cirka 300 meter längre söderut. 

Inga fastigheter finns i närheten som påverkas av en spårförlängning. Skogsmark tas i 

anspråk för spårförlängning. 

Karsbäcken 

Stamspåret består av en 1450 meter lång raksträcka. Endast skog på båda sidor om 
spåret. Spåret kan förlängas i både norr och söder. Antar en förlängning av spår 2 i söder. 

Befintlig växel 1 i norr, UIC60-300–1:9, ersätts med en ny EV-60E -760–1:15 med FSK i 
samma läge. Befintlig växel 6 i söder, UIC60-300–1:9, ersätts med en ny EV-60E -760–
1:15 och anläggs cirka 200 meter längre söderut. 

Inga fastigheter finns i närheten som påverkas av en spårförlängning. Skogsmark tas i 

anspråk för spårförlängning. 

Skälebol - Kil – Borlänge 

Gräsberg 

Norrut finns en vägkorsning, därför föreslås en förlängning söderut. Söderut finns endast 

skogsmark. Spåret söderut övergår i en kurva och det kommer troligtvis behövas en krökt 

växel för det förlängda spåret. Spår 1 behöver förlängas ca 330 meter för att kunna ha 

samtidig infart och dessutom behövs kompletterande signalåtgärder på båda spåren. 

Säffle 

Problematiskt att förlänga stationen både åt norr och söder. I norr finns ett 

fjärrvärmeverk nära på järnvägens västra sida, som fortsätter till en bro över Byälven. I 

den södra delen finns Volvo Bussar, men ett grönområde finns närmast järnvägen som 

skulle vara möjligt att använda till en spårförlängning. Dock blir det en krökt växel som 

troligtvis hamnar i övergångskurva.  

Måste spåret förlängas ytterligare till nästa radie, 577m, så måste stamspåret byggas om 

till en minimum radie 600 m, enligt krav på minsta radie i stamspåret för inläggandet av 

krökta växlar, enligt tekniskt regelverk. Idag passerar fyra spår en vägövergång i samma 

plan. Signalerna sitter placerade söder om vägöverfarten vilket gör att tåg kan bli stående 

och blockera biltrafiken under en väsentlig tid. Föreslår att en ny vägkulvert byggs för 

biltrafiken. 

Göteborg - Skälebol – Kornsjö 

Trollhättan 

Spår 3 är idag 759 meter mellan signal 64 och 33 vilket inte räcker för att kunna ta emot 

ett 750 meter långt godståg. För att kunna ta emot långa godståg föreslås att driftplatsen 

förlängs söderut för att precis norr om driftplatsen går ett godsspår mot industriområdet 

Stallbacka. Det föreslås att spår 3 förlängs med ca 50 meter för att få en hinderfri längd 

på 780 meter och det föreslås också att spår 4 förlängs med ca 230 meter för att få en 

hinderfri längd på 780 meter.  
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Anledningen till att spår 4 också bör förlängas är att spår 3 har en plattform och vid en 

trafikökning eller i fall någon operatör vill börja vända tåg i Trollhättan kan det bli 

problem för långa godståg att använda spår 3. För spår 4 kommer en bro behöva 

anläggas på ca 40 meter över Skrällebergsvägen, dessutom behöver ett garage och delar 

av en parkering behöver lösas in. Dagens 40-växlar byts ut mot 80-växlar. 

Bäckefors 

Då Brålanda var olämplig för förlängning, på grund av centrum i norra änden och en 

korsande väg i södra änden, föreslås istället att Bäckefors förlängs då förutsättningarna 

är bättre där. I norra änden finns en vägövergången och därför föreslås en förlängning 

söderut. Det finns ingen bebyggelse söderut och det är skogsmark som är delvis 

uthuggen. 

Spår 1 förlängs med ca 320 meter för att möjliggöra samtidig infart, där till behövs 

kompletterande signalåtgärder för båda spåren. Nuvarande 40-växlar byts ut mot 80-

växlar. 

Hallsberg – Stockholm 

Södertälje hamn 

I dag är det möjligt för långa tåg att förbigås på spår 5 mellan signalerna 130 och 253, 

avståndet är ca 1600 meter. Dock blockeras infarten till godsbangården för tåg 

söderifrån, därför föreslås att en ny huvuddvärgsignal placeras mellan växel 429 och 

431a för att öka flexibiliteten för trafikledarna, längden med en ny signal blir mellan 810-

900 meter beroende på var signalen placeras.  

Med den andra lösningen blockeras infarten till godsbangården för tåg norrifrån, 

trafikledarna får då avgöra var det långa tåget ska ha uppehåll beroende på 

trafiksituationen. I båda fallen påverkas inte infarten till SL-depån. Godsbangården är 

indelad i två lokalområden vilket medger att även om spår 5 är belagt av ett långt godståg 

kan spår 6-13 användas lokalt. 

Det pågår en AKJ (Anläggningsspecifika krav Järnväg) för Södertälje hamn med en 

förändrad spårlayout vilket innebär att föreslagen åtgärd behöver ses över. Det kan också 

vara så att dvärgsignal (169) på sträckan gör att ett drygt 800 m långt tåg kan stå mellan 

denna och just nämnda huvudsignal 130 (huvudsignal 253 behöver inte utgöra motriktad 

signal). Därmed blockeras inte infarten till spår 7-13 (spår 13 används in till hamnen). 

Mjölby - Nyköping – Järna 

Getå 

Bedöms som svår att förlänga då det är väldigt kuperat på norra sidan där befintligt 

förbigångsspår ligger (väg och strandlinje på södra sidan). Det bör vara möjligt att 

förlänga i öster men det kräver troligtvis mycket markarbeten.  

Befintlig växel 131, SJ50-12-1:15 ligger kvar i samma läge utan förändringar. Befintlig 

växel 101, SJ50-11-1:9, ersätts med en ny 60E-760–1:15 och förläggs cirka 300 meter 

österut. Troligtvis hamnar den nya växeln i övergångskurva, men om spåret måste 

förlängas ytterligare till nästa radie -588 m, så måste stamspåret byggas om till en 

minimum radie 600 m, enligt krav på minsta radie i stamspåret för inläggandet av krökta 

växlar, i tekniskt regelverk.  
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Inga fastigheter finns i närheten som påverkas av en spårförlängning. Skogsmark tas i 

anspråk för spårförlängning. 

Sjösa 

Driftplatsen föreslås med förlängning i norr. Befintlig krökt växel 101, SJ50-12–1:15, 

ersätts med ny krökt 1:15-växel, och förläggs längre norrut. Befintlig växel 131, SJ50-11–

1:9 (STH avvikande huvudspår 40 km/h), ersätts mot ny rak 1:15-växel, och återläggs 

med FSK i samma läge. 

Idag går en grusväg parallellt med järnvägen för trafikering till och från en verksamhet. 

Denna väg påverkas vid en förlängning av förbigångsspåret då den kommer för nära 

järnvägen, och måste flyttas längre österut. 

Inga fastigheter finns i närheten som påverkas av en spårförlängning. Åkermark tas i 

anspråk för spårförlängning. 

Sundsvall - Ånge - Storlien 

Nedansjö 

Spår 1 föreslås förlängas i väster. Österut löper en bilväg utmed järnvägen, vilket 

försvårar en förlängning åt detta håll. 

Befintlig växel 1 i väster är en krökt SJ50-11-1:12. Denna växel ingår i Trafikverkets 

avvecklingssortiment och skrotas. Den ersätts av en ny krökt 1:15-växel som läggs cirka 

350 meter längre västerut. Troligtvis hamnar den nya växeln i övergångskurva, men om 

spåret måste förlängas ytterligare till nästa radie, så måste stamspåret byggas om till en 

minimum radie 600 m, enligt krav på minsta radie i stamspåret för inläggandet av krökta 

växlar, i tekniskt regelverk. Befintlig krökt växel 4, SJ50-12-1:13 (STH avvikande 70 

km/h), påverkas inte av föreslagen spårförlängning och ligger kvar i befintligt läge utan 

förändringar. 

Inga fastigheter finns i närheten som påverkas av en spårförlängning. Skogsmark tas i 

anspråk för spårförlängning. 
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Stöde 

Stambanan följer Stödesjöns strandlinje och befintligt förbigångsspår ligger på norra 
sidan om stambanan. Stora nivåskillnader finns på järnvägens norra sida, vilket gör det 
problematiskt att förlänga spåret utan att det krävs stora markarbeten. I väster är 
terrängen plattare men närhet till motorväg, E14 gör det svårt att förlänga spåret åt detta 
håll. Föreslås att spår 3 förlängs i öster.  

STH på stamspår 70 km/h. Uppgradering till 80-växlar antas. Befintlig växel 1 byts ut 
mot ny krökt 1:15-växel och återläggs i samma läge som befintlig växel. 

För att få till önskvärda 980 meter hinderfritt spår skulle nytt växelläge i öster troligtvis 
hamna i radie -349 meter. Enligt tekniskt regelverk får krökt växel inte läggas i mindre 
radier än 600 meter i stamspåret. För att få till minimum 980 m hinderfritt spår måste 
ny växelplacering läggas ytterligare österut i befintlig raklinje och förbigångsspår blir då 
cirka 1080 m. Alternativ finns att lägga växel i rakspår väster om radien men 
förbigångsspår blir då cirka 880 m. Befintlig växel 6, SJ50-12–1:15, är en krökt 
innerbågsväxel och byts ut mot ny rak 1:15-växel, STH 80km/h i grenspår. 

Inlösning av tre stycken bostadshus i förlängning av förbigångsspår i öster. Mark i tätort 

behöver tas i anspråk för spårförlängning. 

Södra Triangeln Steg 2 

I denna del redovisas förslag till åtgärder för ett förstärkningspaket på den så kallade 

Södra triangeln, Malmö-Hallsberg-Göteborg. I analysen har 6 långa godståg per stråk 

och riktning analyserats, behov har identifierats och förslag till åtgärder presenteras. 

Göteborg – Hallsberg 

Moh olm  

Förbigångsspåret i Moholm har en hinderfri längd på 685 meter enligt BIS och det 

föreslås förlängas med ca 100 meter norrut för att få en hinderfri längd på 780 meter. 

Växeln norr om driftplatsen behöver flyttas. Marken som behöver tas i anspråk är 

jordbruksmark. Växlarna till förbigångsspåret byts ut till 80-växlar. 

Regumatorp  

Det föreslås att det byggs ett förbigångsspår i nedriktning vid Regumatorp. Den exakta 

placeringen är oklar, men profilmässigt föreslås i höjd med dagens förbigångsspår eller 

söderut. En fastighet kan eventuellt behövas lösas in annars är det jordbruksmark som 

behöver tas i anspråk. Förbigångsspåret föreslås ha en hinderfri längd på 780 meter och 

utrustas med skyddsväxlar i vardera änden. 

Göteborg – Malmö 

Bevakning av möjligheterna för långa godståg på Godsstråket genom Skåne krävs. 

Antalet persontåg kommer successivt att öka på linjen. 

Halmstad  

I tidtabellsanalysen visades att Halmstad är en mycket viktig driftplats för att kunna köra 
långa godståg mellan Göteborg och Malmö, dels för förbigångar men dessutom sker ett 
antal förarbyten där. Det är dock väldigt svårt att förlänga det befintliga förbigångsspåret 
vid Halmstad C, spår 5, som har en hinderfri längd på 662 meter. Det spåret kommer 
även få en förändrad funktion vid framtida utveckling av Halmstad C.  
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Därför undersöktes möjligheterna att utföra åtgärder på Halmstad rangerbangård istället 
och där identifierades en signalåtgärd som skulle möjliggöra att långa godståg kan 
förbigås i uppriktning. För idag kan ett långt godståg förbigås i nedriktning och stå 
mellan huvuddvärgsignal 197/199 och dvärgsignal 202, ca 795 meter, med restriktionen 
att delar av bangården blockeras, se Figur 8. Det finns en skyddsväxel vid växeln ut mot 
huvudspåret. 

För att möjliggöra förbigångar även i uppriktning föreslås att dvärgsignal 202 byts ut 
mot en huvuddvärgsignal. Det har oklart hur dvärgsignal 202 är kopplad idag och det har 
därmed antagits att det är till skåp 19 men det skulle även kunna vara till kur 16 eller 20.  

Precis vid dvärgsignal 202 finns en vägövergång som behöver justeras då dvärgsignalen 
byts ut mot en huvuddvärgsignal. Vid en tågväg mot signalen behöver anläggningen 
justeras så att bommarna går upp på tid efter att tåget har stannat vid den nya 
huvuddvärgsignalen. Sedan när en tågväg läggs från den nya huvuddvärgsignalen ut mot 
huvudspåret fälls bommarna ned. Det finns en liknande situation vid huvuddvärgsignal 
187 som borde kunna efterliknas. Det finns dock planer på att bygga en bro över spåren 
som medför att vägövergångarna tas bort, det är dock oklart när det bygget är planerat 
att vara färdigt. 

Halmstad har ett ställverk 65 och det är mycket svårt att hitta delar till det, men i takt 
med att olika driftplatser med ställverk 65 byts ut mot nyare ställverk blir ett antal delar 
tillgängliga för ombyggnationer och som reservdelar. Under sommaren 2018 kommer 
Varbergs ställverk 65 att bytas ut och därmed blir ca 90 delar tillgängliga och därmed 
antas det att det kommer att gå att utföra de föreslagna signalåtgärderna för Halmstad 
rbg. Vilket innebär att åtgärden tidigast kan utföras efter sommaren 2018. 

 

Figur 8:  Schematisk spårplan över Halmstad C och rbg med signalnummer, från 
Trafikbilder. 

Tyllered  

Det föreslås att ett nytt förbigångsspår anläggs i nedriktning vid Tyllered, spåret ska ha 
en hinderfri längd på 780 meter. Byggtekniskt kan det dock vara problematiskt då 
järnvägen går längs motorväg E6 och avståndet mellan motorvägen och järnvägen är ca 
18 meter.  

Ett nytt förbigångsspår kommer att få plats, problemet kan vara under byggnationen och 
att eventuellt några körfält kan komma att stängas av. Järnvägen går längs motorvägen 
en lång sträcka vilket gör att en förskjutning av förbigångsspåret inte hjälper. 

Halmstad ï Falkenberg  

Två stycken förbigångsspår som klarar 750 meter långa tåg, mellan Falkenberg och 
Halmstad. Exakt lokalisering inte bestämd, men Brännarp framstår som troligt. 
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Bangårdar 

Utredningen på linjerna har också kompletterats med ett antal åtgärder på bangårdar för 

långa tåg. Inom ramen för denna utredning hanteras de som berör Hallsberg, Sävenäs 

och Malmö. 

Kostnadskalkyler 

Kostnadskalkyler är till allra största del upprättade med Trafikverkets mall för Grov 

kostnadsindikation – Järnväg där mängder och á-priser tagits fram av Sweco som sedan 

granskats. De redovisade priserna är i prisnivå 2016-01. Observera att priserna 

redovisade i planförslaget är i prisnivå 2017-02 varför de skiljer sig mellan dokumenten. 

Åtgärdskostnader 

Ånge - Storvik ï Krylbo ï Frövi ï Hallsber g  
Hästbo 42 452 000 

Morshyttan 33 260 000 

Spannarboda 33 560 000 

Ånge 2 751 000 

Lottefors 25 344 000 

Arbrå 13 336 000 

Simeå 31 157 000 

Karsjö 15 589 000 

Lörstrand 19 402 000 

Skästra 20 072 000 

Ljusdal 5 502 000 

Tallåsen 23 997 000 

Totalt  266 422 000 

  
Göteborg - Skälebol - Kornsjö   
Trollhättan 27 744 000 

Bäckefors 27 289 000 

Totalt  55 033 000 

  
Ånge - Vännäs - Boden   
Vännäs 30 136 000 

Forsmo 25 340 000 

Åsträsk 27 789 000 

Storträsk 27 087 000 

Koler 24 445 000 

Karsbäcken 19 970 000 

Totalt  154 767 000 

  
Skälebol - Kil - Borlänge   
Gräsberg 25 787 000 

Säffle 25 894 000 

Totalt  51 681 000 
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Hallsberg - Stockholm   
Södertälje hamn 2 751 000 

Totalt  2 751 000 

  
Mjölby - Nyköping - Järna   
Getå 31 694 000 

Sjösa 29 743 000 

Totalt  61 437 000 

  
Sundsvall - Ånge - Storlien   
Stöde 46 512 000 

Nedansjö 22 139 000 

Totalt  68 651 000 

  
Paket/Steg 2 Triangeln:   

  
Göteborg - Hallsberg   
Moholm 17 452 000 

Regumatorp 70 271 000 

  
Göteborg - Malmö   
Halmstad 2 690 000 

Tyllered 66 603 000 

Halmstad-Falkenberg 201 694 000 

  
Totalt  358 710 000 

  
Bangårdar   

Sävenäs (förlängning I- och U-grupp) 400 439 

Hallsberg (I-grupp, förlängning samtliga spår) 700 026 

Hallsberg (R-grupp, Förlängning spår 17-18) 70 951 

Malmö Godsbangård (Utbyggnad av spår 36-38) 40 214 

  

Totalt  1 211 630 

TOTALSUMMA  2 231 607 000 

Föreslagen utbyggnad i planperioden 

Till åtgärdsplaneringen har en tidsmässig prioritering av åtgärderna föreslagits under 

planperioden 2018-2029. Dessa har haft utgångspunkt i att uppfylla kraven i TEN-T men 

har också planerats efter dialog med näringslivet och järnvägsföretag på gemensamma 

träffar i juni 2016 och januari 2017. Utbyggnaden föreslås också ske stegvis i stråk och en 

successiv investeringsordning för att gradvis öka möjligheterna att framföra långa tåg. 
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För alla åtgärder gäller att förutsättningarna i projekteringsskedet behöver granskas 

noggrant. På många stråk och platser pågår eller ska starta andra utredningar som kan 

finna alternativa lösningar vilka behöver tas hänsyn till. 

 

Åtgärderna föreslås planeras för genomförande enligt följande: 

Stråk/År  2018 -2020  2021 -2023  2024 -2029  

Ånge - Storvik – Krylbo – Frövi – Hallsberg 130 137  
Ånge - Vännäs - Boden 80 75  
Skälebol - Kil - Borlänge 26 26  
Göteborg - Skälebol - Kornsjö   55 

Hallsberg - Stockholm   3 

Mjölby - Nyköping - Järna   62 

Sundsvall - Ånge - Storlien   69 

Paket/Steg 2 Triangeln   358 

 236  238  547  

Siffrorna i tabellen anger miljoner SEK för respektive period och i prisnivå 2016-01. 

Fördelning mellan stamnätet och det övergripande nätet  

Stråk  TEN -T Kostnad stomnät  Kst övergripande nät  

Ånge - Storvik – Frövi – Hbg S+Ö 109 272 157 150 

Ånge - Vännäs - Boden Ö  154 766 

Skälebol - Kil - Borlänge Ö  51 564 

Göteborg - Skälebol - Kornsjö S 52 945  

Hallsberg - Stockholm S 2 751  

Mjölby - Nyköping - Järna S 61 437  

Sundsvall - Ånge - Storlien Ö  68 651 

Paket/Steg 2 Triangeln S 361 442  

Totalt   587 847 432 131 

Siffrorna i tabellen anger tusental SEK för respektive period. S = stomnät, Ö = 

övergripande nät. 

 

Koordinering med ERTMS  

ERTMS är ett nytt signalsystem där Trafikverket ansvarar för införandet i Sverige. Det 

kommer ske etappvis över landet och koordinering krävs därför med andra åtgärder i 

järnvägsnätet. Följande tabell beskriver förutsättningar mellan planerad utbyggnad för 

längre tåg och införande av ERTMS på olika sträckor.  

Stråk  Kommentar ERTMS  

Ånge - Storvik – Krylbo – Frövi – Hallsberg Bedöms kunna genomföras 2018-2023. 

Ånge - Vännäs - Boden Bedöms kunna genomföras 2018-2023. 

Skälebol - Kil - Borlänge Bedöms kunna genomföras 2018-2023. 

Göteborg - Skälebol – Kornsjö Åtgärder bör genomföras före 2026 eller efter 2027. 

Hallsberg - Stockholm  
Mjölby - Nyköping - Järna Åtgärder bör genomföras efter 2026. 
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Sundsvall - Ånge - Storlien Bedöms kunna genomföras 2024-2029. 

Paket/Steg 2 Triangeln 

För åtgärder på sträckan Göteborg-Malmö bör de 
genomföras efter 2027. För åtgärder på sträckan 
Göteborg-Hallsberg bör de genomföras efter 2025. 

För aktuell status bör kontinuerlig avstämning ske mellan beställare och ERTMS-
projektet.  
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Samlad effektbedömning 

LTS; Övrigt stomnät, åtgärder för långa godståg, JTR1804 
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Infoga diagram, figur eller bild här  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nuläge och brister: Den normala godkända längden på godståg i Sverige är 630 meter. I nuläget tillåts 
godståg upp till 730 m  att framföras endast på ett fåtal stråk och med stora restriktioner i Sverige.  
Sverige har sedan början på 1990-talet genomfört anpassningar och byggnationer av mötesstationer 
samt förbigångsspår för tåg upp till 750 meter. Det har dock gjorts undantag dä r bedömningar har skett 
att nyttan varit alltför låg i förhållande till kostnaden för investeringen.  

 

Åtgärdens syfte:  Syftet med denna SEB är att vara ett underlag till åtgärdsplaneringen till kommande 
nationella transportplan 2018-2029. Syftet är att stärka konkurrenskraften för godstransporter på järnväg 
och förutsättningarna hos näringslivet till mer lönsamma transporter genom att möjliggöra med 3-6 st. 750 
meter långa godståg per dygn och riktning på de aktuella sträckorna. Längre tåg kan också ge ledig 
kapacitet på järnvägen, då samma volym transporteras i färre antal tåg. Syftet är även att säkerställa att 
kraven från TEN-T-förordningen nr 1315/2013 uppfylls till 2030. 

Figuren visar det 
berörda nätet. 
Malmbanan finns 
markerad i figuren, 
men ingår inte i 
analysen. 
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 Förslag till åtgärd: Kostnaden är 2231,6 mnkr i prisnivå 2015-06. 

 

Förlängning av befintligt spår i: Hästbo, Morshyttan, Spannarboda, Lottefors, Arbrå, Simeå, Karsjö, 
Lörstrand, Skästra, Ljusdal, Tallåsen, Trollhättan, Bäckefors, Vännäs, Forsmo, Åsträsk, Storträsk, Koler. 
Karsbäcken, Gräsberg, Säffle, Getå, Sjösa, Stöde, Nedansjö, Moholm och Tyllered. 
Signalåtgärder i: Ånge, Södertälje hamn och Halmstad. 
Nya förbigångsspår: på sträckan Halmstad-Falkenberg och vid Regumatorp 
Åtgärder på bangårdar: 
Sävenäs: Förlängning I-grupp och R-grupp 
Hallsberg: I-grupp;förlängning samtliga spår, R-grupp; förlängning spår 17-18 
Malmö godsbangård: R-grupp; förlängning spår 36-38. 
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 Tabell 1 Samhällsekonomiskt analysresultat - sammanfattning 

 Kalkylresultat: 
Nettonuvärde, mnkr + 

Miljöeffekter som ej 
värderats i kalkylen + 

Övriga effekter som ej 
värderats i kalkylen  => 

Sammanvägd 
Samhällsekonomisk 
lönsamhet 

 3362 Negativt Negativt Lönsam 
 

 Tabell 2 Effekter som ingår i den samhällsekonomiska analysen - sammanfattning 

 Effekter som har värderats i kalkylen 

   Exempel på effekter år 2040 
Nuvärde 
(mnkr) 

Diagram 

 Resenärer Ingen effekt beräknad 0 
 

  
 

 Godstransporter Länk- och nodkostnader: 53,5 mnkr/år 1 311   

 Persontransp.företag Ingen effekt beräknad 0   

 Trafiksäkerhet Minskat antal olyckor: 39,0 mnkr/år 1 043   

 Klimat Minskat CO2-utsläpp: 143,1 mnkr/år 3 829   

 Hälsa Utsläpp av luftföroreningar: 84,4 mnkr/år 6 103   

 Landskap Landskapseffekter får inte ingå i denna tabell   

 Övrigt Drivmedelsskatt: -6385 mnkr/år -5 759   

 SamEk Inv. Nuvärde inv.kostn. inkl skattefaktor -3 166   

 Nettonuvärde 3 362   

 Nyckeltal utifrån prissatta effekter 

 NNK-i= 1,06 Informationsvärde NNK = HÖG 
NNK-
iKA*= 

0,59 NNK-idu= 1,06 

 Effekter som inte har värderats i kalkylen 

 Berörd/påverkad av effekt Bedömning 
Sammanvägd 
bedömning 

Kortfattad beskrivning och bedömning 

 

M
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Klimat Försumbart 

Negativt 

Fångas i den samhällsekonomiska kalkylen 

 Hälsa Negativt 
Överflyttning till järnväg kan innebära ökade 
bullernivåer på järnväg. 

 Landskap Försumbart Ökade barriäreffekter. 

 

Ö
v
ri

g

t 

Resenärer Okänt Negativt 
Trolig positiv effekt till följd av ökad ledig kapacitet i 
järnvägsnätet. 
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 Godstransporter Okänt 
Trolig positiv effekt till följd av ökad ledig kapacitet i 
järnvägsnätet. 

 Persontransportföretag Okänt 
Trolig positiv effekt till följd av ökad ledig kapacitet i 
järnvägsnätet. 

 Trafiksäkerhet Försumbart Fångas i den samhällsekonomiska kalkylen 

 Övrigt Negativt Åtgärder på andra aktörers terminaler 

 Sammanvägt effekter som ej ingår i nuvärde Negativt 
Främst risk för ytterligare investeringskostnader för 
andra aktörer 

            *Känslighetsanalys med högre kostnad; successivkalkyl 85% eller motsvarande 
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 Tabell 3 Fördelningsanalys - sammanfattning 

 
För-   
del-
nings-
aspekt 

Kön: restid, res-
kostn, 
restidsosäkerhet 

Lokalt/ 
Regionalt/ 
Nationellt/Inter-
nationellt 

Län Kommun 

Trafi-kanter, 
trans-porter, 
externt 
berörda 

Närings-
gren 

Trafikslag 
Ålders-
grupp 

Åtgärds-
specifik 
för-
delnings 
aspekt 

 
Störst 
nytta/ 
fördel 

Neutralt Nationellt Neutralt Neutralt Godstransporter 
Lätt 
gods 

Gods-
järnväg 

Neutralt Neutralt 

 

(störst) 
negativ 
nytta/ 
nackdel 

Neutralt Neutralt Neutralt Neutralt Neutralt Neutralt Neutralt Neutralt Neutralt 
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 Tabell 4 Transportpolitisk målanalys - sammanfattning 
 

Bidrag till  
FUNKTIONSMÅLET 

Medborgarnas resor 
Tillförlitlighet Inget bidrag 

 Tryggt & bekvämt Inget bidrag 

 

Näringslivets transporter 
Tillförlitlighet Inget bidrag 

 Nöjdhet & kvalitet Positivt bidrag 

 

Tillgänglighet regionalt/ länder 

Pendling Inget bidrag 

 Tillgänglighet storstad Inget bidrag 

 Interregionalt Inget bidrag 

 

Jämställdhet 
Jämställdhet transport Inget bidrag 

 Lika möjlighet Inget bidrag 

 Funktionshindrade Kollektivtrafiknätet Inget bidrag 

 Barn och unga Skolväg Inget bidrag 

 

Kollektivtrafik, gång och cykel 
Gång & cykel, andel Inget bidrag 

 Kollektivtrafik, andel Inget bidrag 

 

Bidrag till  
HÄNSYNSMÅLET 

Klimat 

Mängd person- och lastbilstrafik Positivt bidrag 

 Energi per fordonskilometer Positivt bidrag 

 Energi bygg, drift, underhåll Negativt bidrag 

 

Hälsa 

Människors hälsa Positivt 

 Befolkning Inget bidrag 

 Luft Positivt 

 Vatten Positivt 

 Mark Inget bidrag 
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 Materiella tillgångar Bedöms inte fn 

 

Landskap 

Landskap Inget bidrag 

 Biologisk mångfald, växtliv, djurliv Negativt 

 Forn- och Kulturlämningar, Annat 
kulturarv, Bebyggelse 

Positivt 

 Trafiksäkerhet Döda & svårt skadade Positivt bidrag 
  
 Målkonflikter 

 
Inga betydande målkonflikter  

   

 Bidrag till en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning 

 
Åtgärdspaketets bidrag till ekologisk hållbarhet är positivt på grund av att förutsättningar förbättras för 
överflyttning av transporter från väg och sjöfart till järnväg. Detta bedöms överväga effekter av utsläpp 
under byggskedet. Åtgärden påverkar inte social hållbarhet. Beräknade nyttoeffekter är större än 
bedömda kostnader vilket innebär att åtgärdspaketet bedöms bidra till samhällsekonomisk  effektivitet och 
ekonomisk hållbarhet. Eftersom bedömningarna är positiva eller neutrala enligt alla tre 
hållbarhetsperspektiven kan åtgärdspaketet bedömas bidra positivt till en långsiktigt hållbar 
transportförsörjning.  

 

 

 

 


