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Sammanfattning 

Trafikverket fick i oktober 2016 i uppdrag från Sverigeförhandlingen att klargöra trafikering 
och kapacitet med all förväntad tågtrafik på fyra sträckor in till de större städerna med ny 
höghastighetsjärnväg. Infarten mot Göteborg kommer att studeras senare, eftersom en 
dialog pågår om möjlig ny inriktning för denna sträcka. I uppdraget har ingått att ta fram 
ett Basscenario och alternativa trafikeringsscenarier både vid färdigställandet och tio år 
efter höghastighetsjärnvägens ibruktagande ca 2045-2050. För 2045-2050 har det 
föreslagits åtgärder för att klara en större efterfrågan. Det har genomförts flera avstäm-
ningsmöten med trafikoperatörer och regionala kollektivtrafikmyndigheter för att klargöra 
efterfrågad trafik med höghastighetståg, storregionala tåg och tågtrafik från övriga 
järnvägar in mot storstäderna. Det finns osäkerheter i dessa anspråk, men utifrån dessa 
inspel har Trafikverket föreslagit olika trafikeringsscenarier som legat till grund för kapa-
citetsanalyser.  

Med ny höghastighetsjärnväg antas dagens snabbtågstrafik Stockholm ς Göteborg/Malmö 

flytta till höghastighetsjärnvägen. En ny höghastighetsjärnväg avlastar då befintliga stam-

banor, där det blir möjligt att både öka godstrafik och regional persontrafik. Det medför 

totalt sett en ökad trafik in mot storstäderna. Större delen av trafikökningen skulle dock 

ske även utan en höghastighetsjärnväg. Om exempelvis dagens tågantal på sträckan Älvsjö 

ς Flemingsberg jämförs med 2045-2050, antas en fördubbling av antalet tåg, varav pendel-

tåg och regionaltåg står för ca 70 % av trafikökningen, medan godståg och långväga 

persontåg står för ca 15 % vardera. Om kapaciteten skulle förbättras utan nya höghastig-

hetsbanor bedöms att ca 90 % av trafikökningen ändå skulle efterfrågas. Det mesta av 

åtgärder in mot storstäder skulle således behövas även utan ny höghastighetsjärnväg. I 

uppdraget har det inte ingått att studera kapaciteten på själva höghastighetsjärnvägen. Då 

det gjorts avancerade trafikanalyser har det dock framkommit ett antal viktiga 

observationer som redovisas i rapporten. Det gäller ett antal konfliktpunkter på sträckan 

från Järna fram till delningspunkten mot Göteborg respektive Malmö väster om Jönköping.  

Genom att höghastighetsjärnvägen både skapar kortare restider och ökar tillgängligheten 

till större tätorter längs vägen kommer efterfrågan att påtagligt öka. Både höghastighets-

tåg och storregionala tåg har dock fler sittplatser än dagens tåg, vilket medför att antal tåg 

inte ökar lika mycket som antalet resenärer. Avlastningen av befintliga stambanor innebär 

att godstrafik under dagtid drabbas av betydligt färre förbigångar. Det medför både påtag-

ligt kortare körtider och lägre körkostnader genom färre stopp. Som en konsekvens av 

detta antas en kraftig utökning av godstrafiken på framförallt Södra stambanan.  

Vid höghastighetsjärnvägens ibruktagande 2035-2040 antas att det inte gjorts några andra 

utbyggnader utöver plan 2014-2025. Trafikutbudet har då anpassats till begränsningar i 

infrastrukturen och på vissa avgångar skulle det krävas 400 meters tåg för att erbjuda 

tillräckligt med sittplatskapacitet. Restidsmålen på 2:00 till Göteborg och 2:30 till Malmö 

har varit styrande parameter för trafikeringsuppläggen, men restidsmålet har ändå inte 

uppnåtts till Malmö 2035-2040. Tio år senare ca 2045-2050 har det antagits att det görs 

utbyggnader för att tillgodose starka önskemål om en mer omfattade trafik in mot 

storstäderna. Det har därvid prövats olika trafikeringsscenarier. Om åtgärderna som 

föreslås 2045-2050 görs tidigare, skulle trafiken öka tidigare. Det skulle minska restiderna, 

men samtligt öka trafiken på höghastighetsnätet och 400 meters tåg skulle till en början 

inte bli lika efterfrågat. Därigenom skulle konflikten mellan höghastighetståg och 

storregionala tåg öka. Våra analyser visar att Vagnhärad och Tranås då skulle få sämre 



 
 

möjligheter till uppehåll med storregionala tåg på höghastighetsjärnvägen, givet att 

infrastrukturen byggs ut enligt nuvarande planering. Dessa konflikter bedöms inte vara 

lösbara genom enbart tidtabellsåtgärder. 

I tidigare studier har det på Grödingebanan (Flemingsberg ς Järna) antagits upp till 14 

tåg/h i varje riktning, som utgjort begränsningen för antal tåg söderifrån in mot Stockholm. 

För att köra mer än 14 tåg/h föreslås ytterligare två spår, som bedöms kosta ca 10 

miljarder kr. Det blir då möjligt att utöka till 18 tåg/h, dessutom minskar restiderna för 

både höghastighetståg och storregionala tåg med ca fyra minuter. Detta medför 

sammantaget stora nyttoeffekter för järnvägstrafiken. Att köra mer än 18 tåg/h kräver 

även fler spår Stockholm ς Flemingsberg, som skulle kräva betydande investeringar.  

Citytunneln i Malmö kommer att ha begränsad kapacitet, därför måste fler tåg ha slutsta-

tion Malmö C. Det medför att det redan till 2035-2040 behövs planskild spårkorsning på 

Malmö C för att minska korsande tågvägar. För att klara önskemål fram till 2045-2050 om 

fem höghastighetståg/h och fler regionala tåg, krävs fler spår i Citytunneln eller åtgärder 

för att minimera antalet korsande tågvägar kombinerat med att kontinentalbanan nyttjas 

mer. De senare åtgärderna kostar ca 2-3 miljarder och är väsentligt billigare, därför har 

dessa antagits. Här ingår även dubbelspår Malmö C ς Östervärn och åtgärder i Svågertorp. 

På lång sikt krävs också åtgärder för att kunna framföra ökad godstrafik förbi Lund. Här 

finns flera olika förslag som bedömds kosta 1-4 miljarder kr. De föreslagna lösningarna 

medför att de viktigaste önskemålen klaras.  

Nuvarande kommersiella trafikoperatörer har inte visat intresse att köra höghastighetståg 

vidare från Stockholm via Arlanda till Uppsala. Det beror dels på att efterfrågan inte 

bedöms vara tillräckligt stor och dels på att den förväntat goda punktligheten för 

höghastighetstågen riskerar att försämras. De regionala intressenterna i Stockholms län 

anser dock att restiderna från Östergötland till Arlanda och Uppsala blir alltför lång och ser 

denna trafik som mycket angelägen. Konsekvenserna av detta har studerats. För att 

möjliggöra detta utan större utbyggnad skulle annan tågtrafik på sträckan Stockholm ς 

Uppsala behöva minska i motsvarande grad. I denna studie har det förutsatts att det aldrig 

är fler än två tåg/h från Ostlänken som kör vidare norr om Stockholm. Den planerade 

trafiken förväntas då klaras utan ytterligare åtgärder på delen Stockholm ς Uppsala, men 

det krävs vändspår norr om Uppsala. I rapporten nämns också utbyggnader Stockholm ς 

Uppsala för att klara en utökad regional/pendeltrafik. 

I kapitel 5 visas på möjligheter att använda sig av steg2-åtgärder för att åtminstone delvis 

klara efterfrågan med en större samordning av tågtrafiken för att därigenom minska 

antalet tåg. Det är också en bra möjlighet att kunna skjuta ett större projekt framåt i tiden, 

men ger stora inskränkningar. Det är dock viktigt att kunna ta till dessa möjligheter för att 

inte strypa efterfrågan, men kräver också möjligheter för Trafikverket att administrativt 

styra trafikutbudet. På nästa sida visas en sammanfattning av föreslagna åtgärder, när i 

tiden det krävs åtgärder, samt om det krävs även utan höghastighetsjärnväg. Sammanställ-

ningen visar att det endast är ombyggnad för 400 meters plattformar som endast krävs 

med höghastighetsjärnväg. 
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Åtgärd När Behov även utan höghastighetståg  Konsekvens om åtgärden 
uteblir  

Kostnads-
beräknat 

Stockholm, Tomteboda 
bangård 

2035-2040 Ja, för ökad regionaltågstrafik Inte möjligt med 400 m 
långa tåg 

Nej 

Göteborg C, ombyggnad 
av norra delen 

2035-2040 Ja, men i mindre omfattning Inte möjligt med 400 m 
långa tåg till Göteborg 

Ja 

Malmö C, planskild infart 
till banhallen 

2035-2040 Ja, behov uppstår när 4 spår 
Hässleholm ς Lund kan nyttjas 
fullt ut genom infrastruktur-
utbyggnader norr om Hässleholm 

Färre tåg angör Malmö C Ja 

Uppsala, fler spår för 
tågvändning 

2045-2050 Ja, ännu fler vändspår behövs för 
regional trafikökning 

Tågen vänds i Stockholm 
eller norr om Uppsala 

Ja 

Stockholm C, 
bangårdsombyggnad 

2045-2050 Ja, men inte 400 m långa 
plattformar.   

Något begränsad trafik Nej 

Nya spår Flemingsberg ς 
Järna 

2045-2050 Ja, men lite annorlunda 
utformning 

Delar av trafiken med 
höghastighetståg måste gå 
sammankopplade till 
Jönköping  

Ja 

Lund C, ombyggnad eller 
avlastning genom nya 
spår utanför Lund 

2045-trafik Ja, när fler spår norr om Lund 
byggs (oavsett höghastighetsbana 
eller konventionell bana) 

 
Ja 

Arlöv, ombyggnad av 
infarten till Malmö 
Godsbangård 

2045-2050 Ja, när fler spår norr om Lund 
byggs (oavsett höghastighetsbana 
eller konventionell bana) 

Färre regional-/godståg 
(jämfört med prognosen för 
2045) 

Ja 

Fler spår på Malmö C 2045-2050 Ja, när utbyggnader sker i det 
konventionella nätet norr om 
Lund eller söder om Malmö 

Färre tåg angör Malmö C Ja 

Dubbelspår Malmö C 
(banhallen) ς Östervärn 

2045-2050 Ja, behövs när Kastrup byggs ut till 
fyra spår 

Färre regionaltåg (än i 2045-
trafiken) 

Ja 

Planskildheter Svågertorp 2045-2050 Ja, behövs när Kastrup byggs ut till 
fyra spår 

Färre regionaltåg (än i 2045-
trafiken) 

Ja 

 

  



 
 

1. Inledning 

1.1. Bakgrund 

I Sverige utreds för närvarande en utbyggnad av ny höghastighetsjärnväg Stockholm ς 

Göteborg/Malmö. Med en höghastighetsjärnväg antas dagens snabbtåg med hastigheter 

på 200 km/h ersättas av höghastighetståg med hastigheter på upp till 320 km/h. De kort-

are restiderna medför både en ökad efterfrågan och effektivare utnyttjande av fordonen, 

eftersom snabbare tåg hinner köra fler omlopp under en dag. Det medför sammantaget 

fler resenärer och fler avgångar, men då höghastighetståg antas ha fler sittplatser än 

snabbtågen ökar inte antal tåg lika mycket som antalet resenärer. Godstrafik på järnväg 

har under de senaste 15-20 åren också ökat, men på grund av att det körs mycket 

persontrafik in mot storstäderna har det varit svårt för godstrafiken att få attraktiva tider i 

spåren, vilket har hämmat utvecklingen. På sträckorna in mot storstäderna är det den 

regionala tågtrafiken som har haft den klart största trafikökningen under de senaste 15-20 

åren. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna har dessutom starka önskemål om att 

kunna utöka denna tågtrafik. Önskemål om att kunna utöka olika slags tågtrafik medför att 

det på längre sikt kan komma att krävas stora utbyggnader närmast storstäderna.  
 

1.2. Uppdrag och syfte 

Utifrån ovanstående gav Sverigeförhandlingen den 27 oktober 2016 Trafikverket i uppdrag 

att utreda och beskriva vilken trafik som förväntas till höghastighetsjärnvägens ibruk-

tagande samt tio år efter ibruktagandet. Mer konkret har följande ingått i 

Sverigeförhandlingens uppdrag till Trafikverket: 

¶ Vilken trafik som förväntas till höghastighetsjärnvägens ibruktagande (2035-2040), 
samt cirka tio år efter ibruktagandet (antaget 2045-2050).  

¶ Känslighetsanalyser med olika alternativa trafikeringsscenarier. 

¶ Vilka utbyggnader som föreslås och vad de förväntas kosta och konsekvenser.  
De sträckor som ingick i det ursprungliga uppdraget visas i figur 1.1.  

Figur 1.1: sträckor som skulle belysas inom uppdrag 60   
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I slutskedet beslutades dock att sträckan BoråsςGöteborg skulle utgå, då det pågår 

förhandlingar som inte är avslutade. I uppdraget har det ingått att löpande stämma av 

pågående arbete med Sverigeförhandlingen, Stockholms läns landsting, Västra Götalands-

regionen, Region Skåne, Stockholm stad, Göteborgs stad och Malmö stad. Här har bland 

annat säkerställts att utredningen fångar upp och tar höjd för den trafik som dessa 

län/regioner ser framför sig och är beredda att upphandla om den inte bedrivs 

kommersiellt, samt att andra delvis parallella utredningar avseende funktion, trafikering 

och infrastruktur fångas upp. Det har därvid även skett avstämning med SJ, 

Tågoperatörerna samt regionala kollektivtrafikmyndigheter.  

Detta uppdrag 60 redovisas i rubricerande rapport, de mera detaljerade analyserna redo-

visas i underlagsrapporten Trafikering och kapacitet. I underlagsrapporten finns också mer 

underlag till nedanstående frågeställningar som är exempel på saker som har beaktats: 

¶ Om det behövs ytterligare spår från Järna och in mot Stockholm, bör dessa då byggas 

för höghastighetståg eller för regionaltåg, och bör dessa då byggas parallellt med 

höghastighetsjärnvägen eller som en separat järnväg? 

¶ Om det behövs ytterligare spår mellan Lund och Malmö - bör dessa då byggas parallellt 

med höghastighetsjärnvägen eller som en separat järnväg? 

¶ Skiljer sig åtgärderna åt om höghastighetstågen ska kunna köra Malmö ς Köpenhamn 

via Citytunneln eller både via Citytunneln och via Kontinentalbanan? 

¶ Skiljer sig åtgärderna åt beroende på placering av depåer? Denna punkt har dock 

utgått efter samtal med Sverigeförhandlingen. 

¶ När är det lämpligt att plattformar byggs för att hantera 400 meter långa tåg? 

¶ Behövs åtgärder lokalt på Stockholm C, Göteborg C och Malmö C för att 

infrastrukturen ska klara den förväntade trafiken? 

¶ Prognoser avseende Öresundstrafiken. Denna punkt har dock utgått efter samtal med 

Sverigeförhandlingen. 

 

1.3. Tidigare uppdrag och förutsättningar för denna studie 

I uppdrag nr 31 från Sverigeförhandlingen som lämnades in i november 2015 visade 

Trafikverket vilken trafikering som var möjlig med olika scenarier fram till 2045 för 

järnvägssystemet Stockholm ς Järna. I uppdrag nr 40 svarade Trafikverket på vilken 

trafikering som möjliggjordes med dåvarande förslag till utbyggnad mellan Göteborg och 

Borås och mellan Malmö och Lund samt konsekvenser med den trafik som Västra 

Götalandsregionen och Region Skåne önskade genomföra.  



 
 

1.4. Infrastrukturförutsättningar 2035-2040  

De studerade trafikeringsscenarierna för 2035-2040 bygger på att det endast görs utbygg-

nader enligt nuvarande plan 2014-2025 med tillägg för nya höghastighetjärnvägar. Det 

finns ännu inget beslut om att bygga en höghastighetsjärnväg, men Trafikverket och 

Sverigeförhandlingen jobbar med en inriktning. En viktig del gäller vilka stationer som ska 

förutsättas om det byggs en höghastighetsjärnväg, detta visas i figur 1.2. 

  
Figur 1.2: Sverigeförhandlingens förslag till stationer och utformning på höghastighetsjärnvägen 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

I Sverigeförhandlingens utspel från februari 2016 antogs även förutsättningar om stations-

lägen och kopplingspunkter för berörda stationer. Delar av dessa uppgifter har därefter 

ändrats och förutsättningar för rubricerande studie visas i figur 1.3.  
 

Figur 1.3: Förutsatt infrastruktur vid höghastighetsjärnvägens färdigställande 
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1.5. Infrastrukturförutsättningar 2045-2050 

I kapitel 2 studeras ett basscenario 2035-2040 som bygger på tidigare redovisad 

trafikering. I kapitel 3 studeras ett Basscenario 2045-2050 som tas fram utifrån långsiktiga 

önskemål. I kapitel 4 studeras alternativa trafikeringar i både tidsperspektiv 2035-2040 och 

2045-2050 . För att kunna fånga in vilken trafik som berörda operatörer är beredda att 

framföra i tidsperspektiv 2045-2050, krävs åtgärdande av flaskhalsar längre ut i systemet 

som begränsar trafiken på sträckorna närmast storstäderna. Det är självklart stora 

osäkerheter i de trafikeringsönskemål som kommit upp i diskussionerna, men det är ändå 

det bästa underlaget utifrån den kunskap som finns idag.  

Det som redan idag begränsar trafiken in mot storstäderna är att det finns ett antal 

sträckor på många sidobanor där trafiken inte kan öka på grund av kapacitetsbrist. Delar av 

detta åtgärdas efter att nuvarande plan 2014-2025 genomförts, men det kommer även 

efter att planen genomförts att återstå ett antal sträckor som medför att trafikutbudet blir 

lägre än vad som annars skulle ha framförts. Om dessa flaskhalsar inte åtgärdas, är det 

således inte heller möjligt att fånga in totala efterfrågan in mot storstäderna. Det är i 

dagsläget omöjligt att säga om dessa flaskhalsar har blivit åtgärdade till 2045-2050, men 

för att kunna göra en analys har det därför förutsatts att kapacitetsbegränsade flaskhalsar 

längre ut i systemet har blivit åtgärdade. Det är dock viktigt att notera att det på dessa 

sträckor inte förutsätts någon förbättring av prestanda genom exempelvis kortare restider 

eller annan körväg.  

I tidsperspektiv 2045-2050 beskrivs och kostnadssätts främst åtgärder som är relaterade 

till trafiken på höghastighetsnätet. Gränsen är dock lite svår att dra när trafiken blandas 

upp in mot de större städerna. In mot Stockholm ökar både höghastighetstrafiken och 

regionaltågstrafiken och Nya spår Flemingsberg ς Järna har därför förutsatts till 2045-

2050. Åtgärden skulle dock även behövas utan en ny höghastighetsjärnväg. Även norr om 

Stockholm mot Arlanda och Uppsala behövs stora investeringar för att klara önskade 

trafikmängder. Här är det dock regional-, pendel- och övrig fjärrtågstrafik som helt driver 

på behoven. Eftersom denna studie avgränsas till efterfrågan från höghastighetsjärnvägen, 

kommer det bara att förutsättas kapacitetsutbyggnader som kan påverka efterfrågan på 

höghastighetståg.  

En annan svår gränsdragning gäller om höghastighetsjärnvägen medför att det frigörs 

utrymme på befintliga stambanor som medför att regional persontrafik och godstrafik kan 

öka. Trafikökningen kan då rimligen inte vara betingad av efterfrågan på höghastighetståg 

även om höghastighetsjärnvägen skapar själva förutsättningen för trafikökningen.   

 

  

 

  



 
 

2. Trafikering vid ibruktagandet 2035-2040  

2.1. Förutsättningar 

I uppdraget från Sverigeförhandlingen antas utbyggnad av ny höghastighetsjärnväg till 

2035-2040 med flera olika trafikeringsscenarier. I detta kapitel studeras ett Basscenario 

2035-2040 som bygger på tidigare redovisad trafikering. Trafikeringsönskemålen visas 

genom att berörda intressenter har fått förklara vilken trafik som de skulle vara beredda 

att köra. Utifrån dessa önskemål tas det fram en möjlig trafikering med hänsyn till 

tillgänglig infrastruktur i ett Basscenario 2035-2040. Därefter studeras konsekvenser för 

kapaciteten med trafikeringen i Basscenariot. För att öka förståelsen för trafikering med ny 

höghastighetsjärnväg visas även antagen trafikering om endast utbyggnader i plan 2014-

2025  genomförs (utan ny höghastighetsjärnväg).  

   

2.2. Regionaltåg i Mälardalen 

Trafiken i Mälardalen genomgår en förändring genom att berörda län håller på att ta över 

ansvaret för delar av den länsöverskridande trafiken. Berörda län i Mälardalen har tagit 

fram ett trafikeringsförslag för 2030 inom ramen för rapporten En bättre sits1 (EBS), se 

figur 2.1 nedan. EBS bygger bland annat på att Ostlänken är utbyggd. 

Figur 2.1: Önskvärd trafikering i Mälardalen 2030 enligt En bättre sits 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
1 En bättre sits,16-09-30. Storregional systemanalys för Stockholm-Mälarregionen, Östergötland och Gotland.  
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Idag går två olika tågsystem Stockholm ς Östergötland, dels Stockholm ς Norrköping med 

stopp i Vagnhärad, Nyköping och Kolmården och dels Gävle/Stockholm ς Linköping utan 

stopp i Sörmland. Efter att MÄLAB:s Trafikplan 2017 implementerades går det idag 17 

dubbelturer/dygn på sträckan Stockholm ς Nyköping, vilket i princip motsvarar timmes-

trafik. På sträckan Nyköping ς Norrköping uppgår utbudet till 15 turer per vardag och 

riktning (2 tåg vänder i Nyköping mitt på dagen). Linjen Gävle/Stockholm ς Linköping har 6-

7 turer/dygn i vardera riktning. Med Ostlänken utbyggd antas all regional tågtrafik mellan 

Stockholm och Östergötland att gå via Ostlänken. I EBS har det förutsatts Region Express 

med stopp i Skavsta, men enligt SJ planeras inte något stopp mellan Södertälje och 

Norrköping. Utvecklingen på Skavsta flygplats är dock osäker, om en större del av flyg-

trafiken skulle flytta från Arlanda till Skavsta, kan det skapas underlag för fler tågstopp. 

I figur 2.1 visas både den upphandlade länsöverskridande trafiken och den antagna 
kommersiella trafiken, men inte pendeltåg i Stockholms, Uppsalas och Östergötlands län. 
Hittillsvarande planering för Ostlänken har förutsatt lång bibana i Nyköping (se figur 2.2), 
som innebär att det saknas förbindelse mellan Nyköping och Skavsta. Berörda län har 
framfört att det är en stor brist att det inte finns en möjlig förbindelse mellan Nyköping 
och Skavsta. I EBS har förutsättningen därför varit att regionaltågen angör både Nyköping 
och Skavsta, vilket inte är möjligt med lång bibana. Med kort bibana via Nyköping uppstår 
möjlighet att köra mellan Nyköping och Skavsta, se figur 2.2. Trafikverket håller därför på 
att se över om kort bibana kan vara en bättre lösning än lång bibana. Inom ramen för 
rubricerande uppdrag har det dock antagits kort bibana. 
 

Figur 2.2: Lösning med lång och kort bibana vid Nyköping 

 

Från Nyköpings, Oxelösunds och Trosa kommuner är pendlingen till Storstockholm om-

fattande. Då långväga tåg inte längre kör via Nyköping är den regionala tågtrafiken med 

stopp i Vagnhärad, Nyköping och Kolmården mycket viktig för region Sörmland och 

berörda kommuner. Region Östergötland ser också förbindelserna till Stockholm som 

viktiga, men skriver i trafikförsörjningsprogrammet2 att detta kommer på andra plats och 

menar att resmöjligheter mot Stockholm i första hand säkerställs med kommersiell trafik.   

För att möjliggöra en ny station nära Vagnhärads tätort har Ostlänkens järnvägskorridor 

dragits genom ett känsligt Natura 2000-område. Det är idag oklart vad som händer med 

befintlig station som ligger mer centralt. Som nämndes ovan kommer Nyköping istället att 

försörjas via en bibana genom att en liten del av befintlig bana upprustas. Kolmården 

kommer däremot inte att anslutas till Ostlänken. Kolmården kommer istället att helt 

försörjas via befintlig bana genom att pendeltåg som idag vänder i Norrköping fortsätter till 

Åby och Kolmården. För resa från Kolmården mot Stockholm och Nyköping kommer det då 

krävas tågbyte i Norrköping, se figur 2.3. 

                                                           
2 Regionalt trafikförsörjningsprogram för Östergötland, 2016-11-23 



 
 

Figur 2.3: Pendeltåg i Östergötland och regional tågtrafik från Ostlänken 

 
När det gäller den regionala trafiken norr om Stockholm anger EBS fyra tåg/h exklusive 

pendeltåg och tåg till Dalarna, två av dessa antas ha stopp i Knivsta och Solna. Stopp i Solna 

skulle dock kräva en stor ombyggnad som inte ingår i nuvarande plan. Utifrån ovanstående 

förutsättningar visas den antagna trafikeringen i Mälardalen med Ostlänken i figur 2.4.  
 
Figur 2.4: Regionaltåg i Mälardalen med Ostlänken (exkl. pendeltåg i Stockholm) 

 
 
På samma sätt som i EBS antas två regionaltåg/h med stopp i Vagnhärad och Nyköping. 

Med förutsättning att det är kort bibana som förbinder Skavsta och Nyköping, kan Skavsta 

få två stopp/h. Utöver detta antas SJ:s s.k. Ostpendel precis som idag köra direkt mellan 

Södertälje och Norrköping. Till detta tillkommer långväga tåg mellan Stockholm och 

Karlstad/Oslo som inte visas i figur 2.4. Långväga tåg mellan Stockholm och 
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Göteborg/Malmö beskrivs i avsnitt 2.6. På sträckan Gnesta ς Södertälje antas pendeltåg på 

samma sätt som idag. Dessa pendeltåg kör dock på egna spår och kommer aldrig i konflikt 

med trafiken från Ostlänken. Mellan Stockholm och Uppsala antas regionaltrafiken utökas 

till 5 tåg/h, varav 3 tåg/h via Arlanda. Till detta tillkommer tre pendeltåg/h till Uppsala, 

varav två tåg/h via Arlanda, samt långväga tåg till Dalarna och Norrland.  

 

Med en utbyggnad av en höghastighetsjärnväg till 2035-2040 antas vissa förändringar av 

den regionala trafiken. Dels kommer Ostpendeln Gävle ς Stockholm ς Linköping att utgå 

och ersättas av höghastighetståg, dels antas en ny IR-linje mellan Stockholm och Göteborg 

varannan timme längs Västra stambanan. Denna linje är tänkt att komplettera linjen 

Stockholm ς Örebro ς Göteborg så att det blir timmestrafik via Skövde, se figur 2.5.  

Figur 2.5: Regionaltåg i Mälardalen med höghastighet (exkl. pendeltåg i Stockholm) 

 

2.3. Regionaltåg i Skåne  

Tågtrafiken inom Skåne har utökats kraftigt under de senaste 10-15 åren. På Södra stam-

banan söder om Hässleholm går numera 4 regionaltåg/h under högtrafik, söder om Eslöv 

är det från 2017 så mycket som 6 regionaltåg/h. Norr om Hässleholm går 2 regionaltåg/h 

större delen av dagen. Skånetrafiken har tidigare tagit fram en tågstrategi för 2037 och nu 

arbetar den regionala kollektivtrafikmyndigheten i Skåne med en tågstrategi för 2050. 




















































































