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Sammanfattning 
Banverket har i enlighet med uppdrag i ändring av regleringsbrevet daterat 2008-03-13 genomfört en 
översyn av det lågtrafikerade järnvägsnätets framtid. Uppdraget har genomförts på mycket kort tid 
och analyserna kan göras både mer detaljerade och med förbättrade underlag för antaganden om 
framtida trafik. 

Målet har varit att, i dialog med intressenter, utarbeta ett förslag till en långsiktig strategi som kan 
utgöra underlag för beslut om de lågtrafikerade banornas framtid i samband med 
infrastrukturpropositionen hösten 2008. Med den korta tid som uppdraget omfattat har det inte varit 
möjligt att politiskt förankra en bild av de aktuella banornas framtida utveckling av transporter. Detta 
är också ett arbete som län och regionförbund just nu arbetar med i regionala systemanalyser som 
underlag till de nationella åtgärdsplanerna, vilket ska redovisas till regeringen 30 september 2008. 

Samhällsekonomisk bedömning av banornas nytta har gjorts enligt en förenklad modell för de banor 
som har trafik eller som bedömts kunna få framtida trafik. För banor utan trafik har en 
samhällsekonomisk bedömning inte varit möjlig att genomföra. 

Banverket har startat en dialog vad gäller alternativt huvudmannaskap eller medfinansiering av olika 
slag för vissa av de lågtrafikerade banorna. I rapporten redovisas förutsättningarna för detta och 
Banverkets syn på alternativt huvudmannaskap under förutsättningen att det hittills inte har 
identifieras någon annan lösning. Banverket vill fortsätta dialogen med näringsliv och 
samhällsintressenter kring banornas utveckling. 

Allmänt kan konstateras att de lågtrafikerade banorna har ett stort uppdämt underhållsbehov. 
Historiskt sett har dessa bandelar prioriterats ned till förmån för mer trafikerade banor. Den 
inriktning som beslutades i samband med fastställelse av banhållningsplan för innevarande (2004-
2015) planperiod angav tydligt att de lågtrafikerade banorna skulle prioriteras ned. Ett arbete 
genomfördes därefter för att mer i detalj ta reda på vad den inriktningen får för långsiktig effekt och 
bland annat det arbetet har utgjort underlag för denna rapport. 

Banverket vill möjliggöra en samhällsekonomiskt effektivt och kundorienterad förvaltning av det 
lågtrafikerade järnvägsnätet. För en stor del av de lågtrafikerade banorna är trafiken 
samhällsekonomiskt motiverad och banorna har en stark utvecklingspotential om banan får möjlighet 
att utvecklas, vilket i flera fall kräver stora investeringar. En satsning som åtgärdar brister i kvalitén 
och lyfter funktionen möjliggör en sådan utveckling. Med nuvarande tillstånd för flera av de 
lågtrafikerade banorna kommer funktionen att behöva begränsas, till exempel i form av sänkta 
tillåtna hastigheter. När banorna tappar i funktion förlorar de på sikt sin lönsamhet och kommer sakta 
att gå mot avveckling.  

För att behålla nuvarande trafik och funktion bedöms behovet av underhåll och utbytesåtgärder 
uppgå till ca 6 miljarder kronor. Nivån på detta underhåll syftar till att behålla befintlig funktion på 
de mest trafikerade bandelarna, med de brister och begränsningar i funktion som råder i dagsläget. 
För att återställa banornas funktion, det vill säga åtgärda brister och begränsningar, och säkra den 
långsiktigt krävs ytterligare ca 2 miljarder kronor. Dessa satsningar ställ mot övriga behov i 
järnvägsnätet som helhet i den ordinarie prioriterings processen. 

Det har visat sig vara svårt att förutsäga infrastrukturens betydelse över tid. Klimathotet har de 
senaste åren ökat järnvägens roll i transportsystemet. Trafiken ökar på hela järnvägsnätet och 
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efterfrågan på järnvägstransporter fortsätter också att öka. Banor som legat utan trafik i lång tid 
börjar efterfrågas av näringslivet för att möjliggöra klimatvänliga transporter.  
 
Banverket arbetar fortlöpande med att anpassa banors omfattning, standard och underhållsnivå till 
vad transportmarknaden och samhället efterfrågar. På flera banor bedrivs idag ingen eller mycket 
begränsad trafik. På vissa banor bedrivs trafiken enbart som turisttrafik med dressin eller museetåg. 
Drift och underhållsinsatser på dessa banor har begränsats. Banverket anser att det inte är 
samhällsekonomiskt motiverat att fortsätta att ha dessa banor i drift. 
 
 
Banverket föreslår att: 
 

o för banor med samhällsekonomiskt motiverad trafik och i förekommande fall banor med 
tveksam samhällsekonomisk trafik med utvecklingspotential, bör en höjning av underhålls- 
och reinvesteringsnivåerna genomföras så att dessa banor kan utvecklas.  

 
o banor som inte uppvisar en samhällsekonomiskt motiverad trafikvolym i förhållande till 

kostnaderna ska underhållas mycket sparsamt. Banans funktion ska anpassas så att 
kostnaderna kan motiveras samhällsekonomiskt i förhållande till transportuppgiften. För 
dessa banor måste fördjupade studier genomföras för att ta reda på om de ska utvecklas eller 
avvecklas. 

 
o önskemål om höjd funktion som ej motiveras samhällsekonomiskt, kan tillhandahållas 

genom medfinansiering eller ökade brukaravgifter. 
 
o banor med farligt gods ska ha ett till funktionen anpassat underhåll trots låg trafiknivå. 

o banor som används för omledning av trafik vid banarbeten och trafikstörningar ska ha ett till 
funktionen anpassat underhåll trots låg trafiknivå. 

o banor utan trafik inte ska underhållas. 
 

o banor som inte underhålls ska utredas för avveckling. Efter fördjupad studie bedöms om 
banan ska rivas, övertas av annan intressent, eller behållas i statlig ägo utan underhåll för att 
säkra framtida behov av transportkorridorer. 
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Uppdraget  

Bakgrund och syfte 
Banverket har den 13 mars 2008 fått i uppdrag från regeringen att genomföra en översyn av det 
lågtrafikerade järnvägsnätets framtid. Uppdraget omfattar att genomföra en samhällsekonomisk 
analys av banornas nytta samt att utreda möjligheterna för eventuella förändringar i huvudmannaskap 
för banorna. Uppdraget ska redovisas till regeringen den 1 juni 2008. 

Inom ramen för arbetet med framtidsplanen (2004–2015) analyserades behovet av åtgärder i 
järnvägsnätet som helhet. Resultaten visade att Banverkets behov av drift- och underhållsmedel 
uppgick till 52 miljarder kr under planperioden. I den fastställda planen uppgår det totala utrymmet 
för drift och underhåll inklusive banavgifter till 44 miljarder kronor, vilket innebär en brist på minst 8 
miljarder kronor för perioden 2004-2015. En konsekvens av detta blev att ambitionen för 
punktlighetsmålet sänktes från en 50-procentig till en 20-procentig förbättring. En annan konsekvens 
blev att de lågtrafikerade banorna prioriterades ned till förmån för mer trafikerade banor. I förslaget 
till revidering av framtidsplanen som lämnades till regeringen 18 juni 2007 finns ytterst få åtgärder 
på de lågtrafikerade banorna. 

I Banverkets inriktningsunderlag ”Järnvägens bidrag till samhällsutvecklingen 2010-2019” som 
lämnades till regeringen 27 juni 2007, beskrevs att en upprustning av hela det lågtrafikerade nätet 
totalt omfattade12 miljarder kr i utbyten och restaurering för perioden 2010-2019. Banverket 
rekommenderade att 75 mil järnväg av de 235 mil som tillhörde grupperingen lågtrafikerade banor 
skulle läggas ned.  

Banverket tolkar att syftet och målet med uppdraget är att 

• tillsammans med län och regioner ta fram kunskap om de lågtrafikerade järnvägarnas framtida 
nytta ur ett samhällsperspektiv 

• beskriva förutsättningarna för en samhällsekonomiskt effektivt och kundorienterad förvaltning av 
lågtrafikerade banor 

• ge förslag till en långsiktig strategi för lågtrafikerade banor 

• redogöra för olika former av huvudmannaskap samt förutsättningarna för detta i dialog med 
näringsliv och samhällsintressenter. 

Målet med uppdraget är att, i dialog med intressenter, utarbeta ett underlag till en långsiktig strategi 
som kan utgöra underlag för beslut om de lågtrafikerade banornas framtid i samband med 
infrastrukturpropositionen hösten 2008.  

Avgränsningar 
Med den korta tid som uppdraget omfattat har det inte varit möjligt att politiskt förankra en bild av de 
aktuella banornas framtida utveckling av transporter. Genom brev till län, regionförbund och 
regionala samverkansorgan den 8 april har Banverket inhämtat uppgifter om framtid bedömningar av 
trafik- och transportvolymer. Länen har i princip lämnat tjänstemannasvar på dessa frågor. 
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Uppdraget omfattar inte ”övrig järnväg”, t.ex. det kapillära nätet och externa hamn- och industrispår. 
Banverket har i en rapport till regeringen den 1 oktober 2007 redovisat uppdraget ”Utveckling av det 
kapillära järnvägsnätet” och lämnat förslag till hantering av dessa delar av infrastrukturen. 

Samhällsekonomisk bedömning av banornas nytta har gjorts enligt en förenklad modell för de banor 
som har trafik eller som bedömts kunna få framtida trafik. För banor utan trafik har en 
samhällsekonomisk bedömning inte varit möjlig att genomföra. 

Kostnader för drift och underhåll samt utbyten har sammanställts från underlag i tidigare utredningar. 
En genomgång av det detaljerade behovet för en över tid hållbar nivå på reinvesteringarna per bana 
pågår just nu inom ramen för uppdraget om förberedande åtgärdsplanering tillsammans med övriga 
trafikverk. Underlaget har använts för att kunna göra indikativa samhällsekonomiska bedömningar 
och kan inte användas för att dimensionera underhållet på de lågtrafikerade banorna för kommande 
planeringsperiod. En sådan analys återkommer Banverket med i samband med åtgärdsplaneringen. 

Tidigare utredningar och pågående planering 
Banverket påbörjade år 2005 en utredning av de lågtrafikerade banorna till följd av det begränsade 
utrymmet av underhållsmedel i banhållningsplanen ”Framtidsplan för järnvägen 2004-2015”. 
Projektet skulle ta fram en strategi för de lågtrafikerade banorna för den aktuella planperioden, men 
något beslut om detta fattades aldrig. Material från utredning har legat till grund för vidare arbete 
med Banverkets inriktningsunderlag ”Järnvägens bidrag till samhällsutvecklingen 2010-2019”. 

Parallellt med detta uppdrag pågår förberedelse av åtgärdsplanering för perioden 2010-2020 
tillsammans med övriga trafikverk och SIKA. Regioner och län arbetar med regionala 
systemanalyser och trafikverken ska genomföra en nationell systemanalys. Regionala systemanalyser 
och nationell systemanalys ska levereras till regeringen 30 september i år. De regionala 
systemanalyserna har till uppgift att analysera transportsystemet regionalt och efter fyrstegsprincipen 
föreslå funktion och åtgärder. De lågtrafikerade banornas funktion är en given del i en sådan analys. 

Metod och genomförande 
I detta uppdrag har Banverket översiktligt uppdaterat kostnaderna för drift och underhåll samt 
behovet av utbyten på aktuella banor utifrån sammanställning av tidigare analyser.  

Översiktliga samhällsekonomiska bedömningar och värdering av trafiken på banorna i förhållande 
till kostnaderna har genomförts.  

Banverket har också undersökt olika former för alternativt huvudmannaskap och intresset för detta 
bland landets län och regioner. Tiden för detta har varit mycket knapp och det har inte varit möjligt 
att genomföra en politiskt förankrad process. Dialogen om alternativt huvudmannaskap kan därför 
bara anses påbörjad. 



Datum Diarienummer Annan beteckning Antal bilagor 

2008-05-30 F08-4118/SA20   

 

 10 (34) 

Generaldirektörens stab

Rapport 

2008-05-30

 

Beskrivning av det lågtrafikerade järnvägsnätet 

Vad är en lågtrafikerad bana? 
Begreppet ”lågtrafikerad bana” har tidigare definierats som de banor som hörde till banklasserna 1 
och 2 enligt Banverkets handbok för banklasser (BVH 820). Trafikbelastningen i banklasserna 1 och 
2 utgjorde max 30 tåg per dygn eller 2,5 miljoner bruttoton per år.  

Denna banklassindelning användes bland annat i samband med framtagandet av Framtidsplan för 
järnvägen 2004-2015. I de analyser som Banverket gjort för de lågtrafikerade banorna efter planens 
fastställelse har vissa justeringar i förhållande till denna definition gjorts för grupperingen 
”lågtrafikerade banor” enligt följande: 

•  bandelar med större planerade satsningar i Framtidsplan för järnvägen 2004-2015 (t.ex. 
Ådalsbanan) lyftes ur grupperingen. 

•  bandelar som genomgått större upprustningar lyftes ur grupperingen.  

•  bandelar med större kända trafikökningar, som innebar att bandelarna skulle övergå till 
banklass 3 eller högre enligt den gamla indelningen, lyftes ur grupperingen. 

•  banor som hörde till banklass 3, med nära beroende till lågtrafikerade bandelar fick ingå i 
grupperingen. 

Banklassindelningen har numer tagits bort, men grupperingen för de lågtrafikerade banorna har legat 
kvar med ursprung i denna definition och justering som beskrivits ovan, vilket resulterat i gruppering 
enligt listan ”Förteckning över lågtrafikerade banor” som användes i Banverkets inriktningsunderlag 
”Järnvägens bidrag till samhällsutvecklingen 2010-2019”. Förteckningen omfattar 57 bandelar om 
totalt 235 mil.  

Under arbetet med detta uppdrag har ytterligare en bandel tagits med i analysen. Det är bandel 151, 
”Arvidsjaur-Jörn”, där näringslivet i Norrbotten visat intresse för att återinföra trafik på banan, som 
legat utan trafik sedan 1990. 

 

Tillståndet på lågtrafikerade banor 
Allmänt kan konstateras att de lågtrafikerade banorna har ett stort uppdämt underhållsbehov. 
Historiskt sett har dessa bandelar prioriterats ned till förmån för mer trafikerade banor. Den 
inriktning som beslutades i samband med fastställelse innevarande (2004-2015) planperiod angav 
tydligt att de lågtrafikerade banorna skulle prioriteras ned. Ett arbete genomfördes därefter för att mer 
i detalj ta reda på vad den inriktningen får för långsiktig effekt på detta nät. 

De lågtrafikerade banorna består till stor del av svårt förorenad grusballast. Rälerna är från 40, 50-tal 
eller tidigare. Träsliprarna är uttjänta. Broarna är gamla och med stora underhållsbehov eller i behov 
av utbyte. Banunderbyggnaden till dessa banor är oftast undermåliga med avseende på både bärighet 
och stabilitet. Merparten av banorna är inte elektrifierade och trafiksäkerheten bygger på enskilda 
tågklarerares agerande. Få eller inga investeringar är planerade. Fortsatt trafikering på dessa banor 
kräver stora insatser i form av restaurering av bankropp, samt utbyte av sliprar och räler.  
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Trafikeringen på dessa banor är mycket blandad. På många banor går enstaka eller inga tåg alls, och 
andra har en relativt hög frekvens med blandad gods och persontrafik.  

Merparten av dessa banor är byggda för helt andra trafiklaster än dagens. Detta innebär att 
långsiktiga livscykelbaserade underhållsnivåer inte varit möjliga att upprätthålla, vilket resulterat i att 
de lågtrafikerade banorna behöver omfattande upprustningsåtgärder.  

Nedbrytningen är inte alltid linjär, olika vintrar påverkar i olika omfattning nedbrytning och skador i 
olika delar av banans under och överbyggnad. Att exakt ange en bortre tidsgräns för när varje enskild 
bana inte längre är möjlig att trafikera blir därför mycket osäkert. För att inte utsätta passagerare och 
omgivning för stora risker kan besiktnings och inspektionsaktiviteter förtätas. Detta innebär dock 
andra risker i form av akuta hastighetsnedsättningar och eller trafikstopp. Detta innebär också att 
järnvägsföretag, resenärer och godstransportköpare kan förvänta sig osäkerheter i banans funktion.  

Banverket vill möjliggöra en samhällsekonomiskt effektivt och kundorienterad förvaltning av det 
lågtrafikerade järnvägsnätet, men med nuvarande reinvesteringstakt så kommer funktionen på 
flertalet bandelar att behöva begränsas, till exempel i form av sänkta tillåtna hastigheter. När banorna 
tappar i funktion förlorar de på sikt sin lönsamhet och kommer sakta att gå mot avveckling. 

 

Trafikering 

Dagens trafik 

Dagens trafik på banorna har kartlagts av Banverket utifrån antal tåg som trafikerar sträckan.  

Uppgifter om passagerarvolymer längs banorna har inhämtats från respektive trafikhuvudman. 

Uppgifter om godstransporter och transportkedjor har inhämtats från län och regioner i förfrågan 
enligt brev 2008-04-08 (se bilaga), samt sammanställts utifrån tidigare utredningar på Banverket. 

Bedömning av framtida trafik 

Klimathotet har de senaste åren ökat järnvägens roll i transportsystemet. Trafiken ökar på hela 
järnvägsnätet och efterfrågan på järnvägstransporter fortsätter att öka. Banor som legat utan trafik i 
lång tid efterfrågas av näringslivet för att möjliggöra klimatvänliga transporter.  
 
Att göra en prognos för framtida trafik är en omfattande uppgift med dagens metoder och verktyg. 
Inom uppdraget med förberedelse för åtgärdsplaneringen 2010-2020 genomför trafikverken 
gemensamt en prognos för utvecklingen av trafiken till 2020. Den prognosen har inte funnits 
tillgänglig för att kunna utgöra underlag för bedömning av trafikutvecklingen i detta uppdrag. Det är 
heller inte troligt att en sådan nationell prognos på ett tillförlitligt sätt beskriver utvecklingen i 
detaljerade delar av transportsystemet, speciellt inte för enskilda godstransporter. 

Banverket har utgått ifrån dagens trafik utan någon uppräkning förutom där kända trafikändringar 
finns. Där kommande trafikändringar är kända, har kompletterande analyser för detta gjorts.  
 
Banverket har bett länen beskriva banornas framtida nytta genom att beskriva om utveckling av 
trafiken diskuteras med näringsliv och kommuner samt vilken omfattning ny trafik kan tänkas ha i 
godsvolymer eller resandemängder. 
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Regional dialog 
Banverket har i brev 2008-04-08 (se bilaga) till län, regionförbund och regionala samverkansorgan 
informerat om uppdraget. I brevet ber Banverket om underlag för den samhällsekonomiska 
bedömningen av banornas framtida nytta genom att de regionala organen ombes inkomma med en 
beskrivning av framtida trafik. Banverket önskar också i brevet starta en dialog med regionala 
företrädare om alternativt huvudmannaskap för vissa banor. 

Banverket har mottagit 22 svar. Flera av banorna beskrivs utförligt både vad gäller dagens trafik och 
i bedömningar av framtida trafik. För de allra flesta banor har det dock varit svårt att få konkreta 
bedömningar av framtida trafik. För sju banor har Banverket noterat ett intresse för fortsatt 
diskussion om alternativt huvudmannaskap, medfinansiering i olika former eller alternativ 
markanvändning. 

Tabell 1:. Översikt över banor där intressen finns för alternativa driftsformer eller medfinansiering 

Bandel Sträcka Alternativt huvudmannaskap/ Medfinansiering/ Markanvändning 

151 Arvidsjaur-Jörn Banan har varit stängd för trafik sedan 1990. Inlandsbanan AB (IBAB) 
tillsammans med Västerbotten och Norrbottens län har visat intresse för 
att diskutera driftsformerna för att återuppta trafik på banan. Banan 
kommer att besiktas gemensamt av Banverket och IBAB inom kort. 

344 Snyten-Kärrgruvan För närvarande trafikeras banan enbart av Engelsberg Norbergs 
Järnvägshistoriska förening (ENJ). Underhållet sköts av ENJ. 

406 Älvsjö-Liljeholmen Banan har trafik till och från industriområdet i Liljeholmshamnen. 
Stockholms stad har planer på bostadsbyggande i området, men behovet 
av banan är beroende av att industrin som nyttjar den kan flyttas till 
annan lokalisering med liknande förutsättningar med tillgång till både 
kaj och järnväg. 

435 Örbyhus-Hallstavik Diskussionen pågår mellan Banverket, Östhammars kommun, Hargs 
Hamn AB, Dannemora Magnetit och Regionförbundet Uppsala län om 
upprustningsbehov och finansiering. Bandelen finns med på den lista 
som Banverket har överlämnat till regeringen på möjliga objekt för 
samfinansiering. 

456 Tortuna-Tillberga Banan trafikeras inte och har ingen marknadspotential för trafik. 
Däremot har intresse visats för att använda banan för teknisk utveckling, 
provdrift och utbildningsverksamhet. Bansträckan har under de senaste 
åren diskuterats mellan Banverket, Jernhusen, Bombardier och Västerås 
Stad. - Banverket i egenskap av banägare, Jernhusen i egenskap av ägare 
till fastigheterna i Tillberga (gamla järnvägsverkstäderna) och 
Bombardier i egenskap av tågbyggare (provkörning av tåg m.m.). 
Jernhusen och Bombardier har inte ansett sig kunna ta på sig något 
utökat kostnadsansvar för bansträckan. Från Västerås Stads sida är det 
inte heller möjligt att tillskjuta några medel. 

662 Mellerud-
Billingsfors 

Diskussioner pågår mellan Banverket och företrädare för näringslivet, 
Stiftelsen DVVJ samt Bengtsfors kommun om ökad godstrafik och 
former för finansiering av driften av banan  
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Lokalt finns ett starkt engagemang kring banan. Nyligen har påbörjats 
ett utredningsarbete – en förstudie - som bl a ska behandla framtida 
utvecklingsmöjligheter. Fyrbodals kommunalförbund och Västra 
Götalandsregionen medverkar i utredningsarbetet 

731 Jönköping-Månsarp Regionförbudet Jönköpings län gör framtidsbedömningen att en 
eventuell ny linjesträckning för Krösatågen via Tenhult istället för 
genom Tabergsdalen, möjliggör att dagens befintliga spår mellan 
Månsarp och Jönköping godsbangård kan användas för spårburen 
lokaltrafik. 

 

För två banor har det tydligt uttryckts en vilja om att banan läggs ned och spåren tas bort så att 
marken kan användas till andra ändamål. För båda dessa banor har det redan tidigare funnits en 
dialog med Banverket. 

Tabell 2: Översikt över banor föreslagna att nedläggas 

Bandel Sträcka Beskrivning 

541 Skövde-Tibro Det finns inga planer på att återuppta järnvägstrafiken, vare sig för gods- 
eller persontransport. I Skövde planeras en godsterminal som berör den 
västligaste delen av Karlsborgsbanan. Berörda kommuner och Västra 
Götalandsregionen är överens om att banan bör läggas ned. .Första 
steget i nedläggningsprocessen är genomförd för delen Tibro – 
Karlsborg.   

953 Kristianstad-
Långebro 

Region Skåne beskriver att banan är ett industrispår som i dagsläget 
nyttjas mycket begränsat. Undersökningar pekar på mycket låg eller 
ingen användning. Det finns heller inte något tydligt intresse från 
berörda företag. I förslag till fördjupad översiktsplan för centralorten 
finns planer på ett framtida bostadsområde i direkt anslutning till 
spårområdet. Kristianstad kommun ser gärna att banan tas bort, så att 
marken kan nyttjas för andra ändamål. 
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Alternativa former av huvudmannaskap 

Vad säger lag och förordning? 

Hur Banverket får hantera det järnvägsnät som tillhör staten regleras enligt 3 § förordningen 
(1998:1392) med instruktion för Banverket.  

Banverket skall, såvitt annat inte beslutats, vara infrastrukturförvaltare enligt järnvägslagen 
(2004:519) för de järnvägsnät som tillhör staten. Uppgiften innefattar drift, förvaltning, 
kapacitetstilldelning och trafikledning. 

6 kapitlet i järnvägsförordningen (2004:526) innehåller regler om Banverkets mandat avseende 
nedläggning, upphörande av underhåll och upplåtelse med nyttjanderätt av järnvägsinfrastruktur. 

Upphörande av underhåll och upplåtelse av infrastruktur 

Banverket kan, under förutsättning att trafiken är av obetydlig omfattning, upphöra med underhållet 
på delar av järnvägsnätet. Beslutet skall föregås av samråd med berörda länsstyrelser, kommuner, 
trafikhuvudmän och järnvägsföretag. Om Banverket beslutat att inte att underhålla en del av 
järnvägsnätet, får verket upplåta den delen med nyttjanderätt. Förutsättningen enligt ovan, det vill 
säga att det krävs att trafiken är av obetydlig omfattning, måste vara uppfyllt. 
 
Som villkor för upplåtelsen ska gälla att nyttjanderättshavaren övertar ansvaret för underhållet av den 
upplåtna delen och för de investeringar som behövs för nyttjandet samt ansvaret som järnvägens 
innehavare enligt järnvägstrafiklagen. För att utföra uppgifter som infrastrukturförvaltare krävs 
säkerhetstillstånd enligt 3 kap. 7 § järnvägslagen (2004:519). 
 
För att Banverket ska kunna upplåta en del av statens järmvägsnät till en annan 
infrastrukturförvaltare måste det därmed först ha fattats beslut om att inte längre underhålla en 
bandel. Den som ska ta över förvaltningen av bandelen ska ta över ansvaret för det underhåll och de 
investeringar som nyttjandet kräver. 

Nedläggning och överlåtelse av infrastruktur 

Banverket får besluta om att del av järnvägsnätet, som inte underhålls, skall läggas ned. Sådant beslut 
får fattas först tre år efter beslutet om att Banverkets underhåll skall upphöra och samråd måste ske 
med Försvarsmakten och övriga berörda inom totalförsvarsmyndigheter samt med de järnvägsföretag 
som bedriver eller har bedrivit trafik på den aktuella delen av järnvägsnätet under det senaste året.  

Banverket har inte i järnvägsförordningen givits mandat att försälja järnvägsinfrastruktur. 

Sammanfattningsvis kan konstateras att det föreligger strikta regler för upphörande av underhåll, 
upplåtelse och nedläggning av järnvägsinfrastruktur. Banverket har dock beslutanderätt i dessa 
frågor. Regeringen har inte i förordningen delegerat beslutanderätt till Banverket avseende 
försäljning av infrastruktur. För att sådan försäljning skall kunna ske krävs således ett 
regeringsbeslut.  

 



Datum Diarienummer Annan beteckning Antal bilagor 

2008-05-30 F08-4118/SA20   

 

 15 (34) 

Generaldirektörens stab

Rapport 

2008-05-30

Tillbaka till länsplaner? 

Järnvägsnätet var tidigare uppdelat i stomjärnvägar och länsjärnvägar. Staten ansvarade för drift och 
underhåll på hela järnvägsnätet samt investeringar i stomjärnvägar medan länen i länsplanerna 
ansvarade för investeringarna på länsjärnvägarna. Problem med att få planering och prioritering 
mellan stomjärnvägar och länsjärnvägar att hänga ihop bidrog till en ineffektiv hantering av 
investeringsmedel. Hela ansvaret för länsjärnvägarna togs över av staten den 1 april 2002 då 
begreppet länsjärnväg togs bort och länsjärnvägarna införlivades med stomjärnvägarna. 
 
Enligt gällande lagstiftning för upplåtelse av järnvägsinfrastruktur (som beskrivits ovan) lämnar 
staten (Banverket) över hela ansvaret för en bana vid ett avtal om upplåtelse med nyttjanderätt. Den 
nye förvaltaren av banan ska överta hela ansvaret för drift, underhåll och investeringar, det vill säga 
även det fulla ekonomiska ansvaret. Om den nye förvaltaren exempelvis skulle vara ett 
regionförbund eller ett län, innebär detta en stor skillnad mot den tidigare ordningen med 
länsjärnvägar.  

 

Exemplet Inlandsbanan  

När Banverket bildades 1988 ingick Inlandsbanan (sträckan Mora-Brunflo, Östersund-Gällivare) som 
en del i statens spåranläggningar. På grund av höga underhållskostnader, en förestående nedläggning 
av persontrafiken samt små godsvolymer diskuterades en nedläggning av banan helt eller delvis. 
Riksdagen beslutade 1993 att förvaltningen av Inlandsbanan skulle överföras från Banverket till 
Inlandsbanan AB (IBAB), ett bolag som ägs av kommunerna längs banan. Villkoren för detta 
reglerades i ett särskilt avtal mellan staten och IBAB.  

IBAB har nyttjanderätt till banan och förbinder sig att driva och förvalta anläggningen enligt avtalet. 
I detta ligger också att IBAB tagit över det särskilda ansvar som gäller innehavare av järnväg. Banan 
ägs fortfarande av staten. Det ursprungliga avtalet reviderades 2005 och nuvarande avtal gäller till 1 
maj 2013. 

Även de ekonomiska villkoren regleras i avtalet. Staten förbinder sig att årligen ge ett särskilt bidrag 
som avser drift och underhåll. Bidraget utbetalas av Banverket över ett särskilt anslag skilt från 
Banverkets övriga finansiering. Övriga finansieringskällor för IBAB utgörs av de banavgifter 
godstrafiken genererar samt biljettintäkter från turisttrafiken. Det statliga driftsbidraget uppgick år 
2007 till 115 miljoner kronor. 

 

Alternativt huvudmannaskap eller möjlighet till medfinansiering 

När Banverket slutar att underhålla en bana kan den upplåtas till andra aktörer för att drivas med 
alternativt huvudmannaskap enligt avtal för en bestämd period, som exempelvis är fallet med 
Inlandsbanan. En mer omfattande tillämpning av den typen av alternativt huvudmannaskap skulle 
kunna leda till en lång rad avtal som staten ska administrera och för vilka förutsättningarna ändras i 
olika omfattning över tiden. Statens möjlighet att bedöma den framtida nyttan i ett 
samhällsperspektiv av en sådan bana begränsas. 
 
När en bana väl är beslutad att läggas ned utgår den ur statens spåranläggning. Ofta leder det till att 
spåren efterhand tas bort, marken övergår i annat ägande och nyttjas framför allt i tät bebyggelse till 
andra ändamål, exempelvis för bostäder. Om det i en framtid åter finns ett behov av järnvägstrafik är 
det betydligt svårare att etablera en ny bana, speciellt för mindre omfattande trafik. Det finns flera 
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exempel på banor som lagts ned och relativt kort tid senare har ett behov uppstått som bana kunnat 
fylla. Trafiken på banan mellan Grycksbo och Falun upphörde i slutet av 1980-talet men återupptogs 
igen år 2002 . Sträckan Arvidsjaur-Jörn har varit utan trafik sedan 1990 och nu finns ett intresse från 
näringslivet att använda banan för godstransporter igen. 
 
Det har inte visats något större intresse från län och regioner att överta huvudmannaskapet från 
Banverket, däremot finns intresse för att diskutera medfinansiering och brukaravgifter. Flera län och 
regioner menar att de saknar kompetens för att kunna axla huvudmannaskapet för spåranläggningar. 
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Drift och underhållskostnader 
För de banor som ingår i grupperingen lågtrafikerade banor har kostnader för drift och underhåll samt 
behov av utbyten kartlagts. Det mesta av underlaget bygger på tidigare analyser som genomförts 
2006 och i samband med arbetet med inriktningsunderlaget. Det har på den korta tiden för uppdraget 
varit svårt att få fram genomarbetade analyser av utbytesbehovet efter 2015. Detta arbetar Banverket 
vidare med i samband med arbetet med åtgärdsplaneringen. 

För att behålla nuvarande trafik och funktion bedöms behovet av underhåll och utbytesåtgärder 
uppgå till ca 6 miljarder kronor. Nivån på detta underhåll syftar till att behålla befintlig funktion på 
de mest trafikerade bandelarna, med de brister och begränsningar i funktion som råder i dagsläget. 
Nivån innebär spårbyten på några av de mest nedkörda men ändå trafikerade banorna. I övrigt så 
ingår förutom besiktning, felavhjälpning, ströslipersbyten, yttersträngsbyten, vegetationsbekämpning 
och snöröjning de mest akuta åtgärderna för järnvägsbroar, avvattningsanordningar, plankorsningar 
etc. För att återställa banornas funktion, det vill säga åtgärda brister och begränsningar, och säkra den 
långsiktigt krävs ytterligare ca 2 miljarder kronor.  

På övriga banor kommer funktionen att gradvis försämras. 

För att återställa ursprunglig funktion för hela det lågtrafikerade nätet behövs avsevärt större 
åtgärder. Detta behov har översiktligt bedömts till en total kostnad på ca 12 miljarder kronor. 
Denna siffra ska ses som ett riktmärke för att återställa hela det lågtrafikerade nätet och i den siffran 
ingår också banor med ringa eller ingen trafik alls.  

 

Samhällsekonomisk nyttobedömning 

Metod  

För att ge en övergripande bild av de lågtrafikerade järnvägarnas samhällsekonomiska nytta har en 
förenklad metod för samhällsekonomisk bedömning tagits fram. Metoden ger ingen 
nettonuvärdeskvot för nyttor och kostnader enligt vedertagna samhällsekonomiska beräkningar för 
exempelvis investeringar. Metoden jämför kostnader för drift och underhåll med de nyttor som 
trafiken på banan ger upphov till i jämförelse med att transporterna utförs på väg.  

Med den förenklade metoden görs en beräkning av hur transportsektorns externa effekter förändras. 
Med externa effekter avses i detta fall hur godstransporterna påverkar samhällets kostnad för 
infrastrukturslitage, emissioner och trafiksäkerhet. Det har beräknats hur stora samhällskostnader 
som förorsakas av transporter med lastbil och tåg. Därefter beaktas hur mycket transportköparen har 
betalat i avgifter och skatter för att täcka (internalisera) de externa effekterna. Det intressanta är 
skillnaden mellan kostnader och betalade avgifter och skatter.  

Osäkerheter  

Banorna har här utvärderats var för sig. Det har inte varit möjligt att genomföra en systemkalkyl för 
alla banornas samlade effekt i järnvägssystemet som helhet. Sådana analyser ger en större total nytta 
än de enskilda delarna var för sig. De mindre banorna matar flöden som aggregerar till större i de 
strategiska stråken och bidrar på så vis till hela systemets nytta. De lågtrafikerade banorna fyller 
också en funktion i mer extrema situationer, som i samband med trafikstörningarna och transporterna 
i spåren av stormarna Gudrun och Pär, vilket inte tas hänsyn till i denna förenklade metod. 
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Kvaliteten på underlagen för de samhällsekonomiska bedömningarna varierar och därmed även 
resultaten. Vad gäller godstransporter har Banverket inte alltid kunskap om hela transportkedjan, 
vilket är viktigt för den samhällsekonomiska bedömningen. Det har under uppdragets tid inte varit 
möjligt att fullt ut utröna vissa banors del i en hel transportkedja. I de fall transportkedjan inte varit 
känd har det antagits att transporten kan omlastas mellan väg och järnväg vid närmast möjliga 
omlastningspunkt vid banans ändpunkter. För de fall detta antagande inte är korrekt underskattas 
nyttan av transporter på banan i förhållande till väg. Denna felkälla kan vara så stor att den blir direkt 
avgörande för lönsamhetsbedömningen och särskild uppmärksamhet bör ägnas de järnvägar där 
informationen om transportrelationer har varit otillräcklig. 

Underlag för bedömning av passagerarvolymer längs banorna har inhämtats från respektive 
trafikhuvudman. Uppgifterna har redovisat antal resande per år på olika linjer. För att göra 
samhällsekonomiska bedömningar krävs dock mer detaljerade uppgifter om resandet och antaganden 
har därför gjorts utifrån orternas storlekar, restider och vår kunskap om arbetspendlings- och 
fritidsresande. 

Analyserna har utförts för dagens trafik samt för framtida bedömning av trafiken där kända 
trafikändringar har funnits. Underlag för bedömning av framtida trafik har inhämtats från län, 
regionförbund och regionala samverkansorgan. Det finns stora osäkerheter i samband med 
bedömningen av framtida trafik på de aktuella banorna. Flera banor används till exempel för 
timmertransporter där efterfrågan just nu ökar mycket starkt bland annat till följd av behov av 
biobränslen. Det har dock varit svårt att fånga denna utveckling med säkerhet i underlaget till de 
samhällsekonomiska bedömningarna i detta uppdrag. 

Efterfrågan på persontrafik ökar också och det krävs i flera fall en mer grundlig utredning av 
utvecklingspotentialen för en bana. Regioner och län arbetar med sådana studier i samband med 
uppdraget om förberedelse av åtgärdsplanering i de regionala systemanalyserna. Resultat av det 
arbetet ska presenteras för regeringen den 30 september. 

 

Banor med stark utvecklingspotential 
Den förenklade metod för samhällsekonomisk bedömning som använts visar att trafiken på en stor 
del av de lågtrafikerade banorna är samhällsekonomiskt motiverad. För att se till att banorna kan 
bibehålla sin funktion och utvecklas vid ytterligare trafikefterfrågan bör ökade drift- och 
utbytesnivåer övervägas. I nedanstående tabell redovisas banor med samhällsekonomiskt motiverad 
trafik. 

Tabell 3: Banor med samhällsekonomiskt motiverad trafik 

Bandel Sträcka Kommentar Förslag till åtgärd 

143 Bastuträsk-
Rönnskärsverken 

Fortsatt trafik på bandelen är 
samhällsekonomiskt motiverad. Regionen 
poängterar att banan är viktig för länets 
näringsliv och fungerar som en länk mellan 
Skellefteå och Stambanan för vidare 
transporter söderut. 

 

Ökade drift- och 
utbytesnivåer bör 
övervägas. 
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Tabell 3 (fortsättning): Banor med samhällsekonomiskt motiverad trafik 

Bandel Sträcka Kommentar Förslag till åtgärd 

149 Mellansel-Örnsköldsvik Fortsatt trafik på bandelen är 
samhällsekonomiskt motiverad. 
Bedömningen har dock inte beaktat alla 
effekter. Den troliga förändringen av 
godstrafiken på banan, på grund av 
Botniabanan, har till exempel inte tagits 
med i beräkningen. 

Ökade drift- och 
utbytesnivåer bör 
övervägas 

151+152 Hällnäs-Storuman I bedömningen antas oförändrade 
godsvolymer under kalkylperioden. Svaren 
från regionen antyder att volymerna kan 
komma att öka. Dessutom anges att 
persontransporter kan bli aktuella. 

Ökade drift- och 
utbytesnivåer bör 
övervägas 

231 Timrå-Tunadal Fortsatt trafik på bandelen är 
samhällsekonomiskt motiverad. 
Brytpunktsanalysen visar att mer 
omfattande investeringar kan vara 
lönsamma. Enligt regionen planeras en 
investering i kombiterminal i 
Tunadalshamnen. En sådan investering 
skulle dessutom möjliggöra större 
godsmängder än idag. 

Ökade drift- och 
utbytesnivåer bör 
övervägas 

302 Gävle-Karskär Den samhällsekonomiska bedömningen ger 
en negativ nettonytta. Det har dock inte 
funnits tillräcklig information om 
transporterna. Ytterligare information om 
transporterna gör sannolikt banan lönsam, 
en genomsnittlig transportlängd på 24 km 
räcker för att trafiken ska vara 
samhällsekonomiskt motiverad! 

Banan bör utredas mer 
detaljerat. Ökade drift- 
och utbytesnivåer bör 
övervägas 

340 Fagersta-Ludvika Fortsatt trafik på bandelen är 
samhällsekonomiskt motiverad på grundval 
av godstrafiken. 

Ökade drift- och 
utbytesnivåer bör 
övervägas 

344 Ängelsberg-Snyten Fortsatt trafik på bandelen är 
samhällsekonomiskt motiverad. Regionen 
framhåller vikten av att sträckan bibehålls 
som omledningsbana. För att avgöra nivå på 
investeringsbehov  krävs det 
kapacitetsanalyser samt analyser av hur ofta 
sträckan utnyttjas vid störningar 

Banan är en 
omledningsbana. 
Underhållet bör anpassas 
till funktionen oavsett 
trafiknivå. Banan 
behöver utredas närmare. 
Ökade drift- och 
utbytesnivåer bör 
övervägas 

 



Datum Diarienummer Annan beteckning Antal bilagor 

2008-05-30 F08-4118/SA20   

 

 20 (34) 

Generaldirektörens stab

Rapport 

2008-05-30

Tabell 3 (fortsättning): Banor med samhällsekonomiskt motiverad trafik 

Bandel Sträcka Kommentar Förslag till åtgärd 

361 Lomsmyren-Mora Fortsatt trafik på bandelen är 
samhällsekonomiskt motiverad. I brist på 
information är förmodligen transporternas 
längder kraftigt underskattade vilket i så fall 
leder till en undervärdering av nyttan. 

Banan utreds för 
närvarande. Ökade drift- 
och utbytesnivåer bör 
övervägas 

406 Älvsjö-Liljeholmen Fortsatt trafik på bandelen är 
samhällsekonomiskt motiverad, även om en 
del reinvesteringar skulle behövas. Banans 
överlevnad är emellertid beroende av 
Stockholms stads planering för 
Liljeholmskajen, som förväntas bli 
omvandlad till område för bostäder och 
kontor. 

Ökade drift- och 
utbytesnivåer bör 
övervägas 

435 Örbyhus-Hallstavik Ökningen av godsvolymerna kommer att 
ytterligare förbättra lönsamheten över tid i 
och med att den väntade ökningen av 
malmtransporter tas med i bedömningen. I 
svaren från Länsstyrelserna i Uppsala och i 
Stockholm anges det som troligt att dagens 
transportvolymer på tåg ökar ytterligare. I 
brist på information är förmodligen 
transporternas längder kraftigt 
underskattade vilket i så fall leder till en 
undervärdering av nyttan 

Banan utreds för 
närvarande. Ökade drift- 
och utbytesnivåer bör 
övervägas. Diskussioner 
pågår mellan Banverket 
och näringslivet om en 
samfinansiering av 
banans upprustning för 
att möjliggöra utveckling 
av transporterna  

452 Folkesta-Nybybruk Fortsatt trafik på bandelen är 
samhällsekonomiskt motiverad.  

Ökade drift- och 
utbytesnivåer bör 
övervägas 

453 Åkers Styckebruk-
Grundbo 

Banans trafik är samhällsekonomiskt 
motiverad, och den är viktig för företaget 
som utnyttjar den. Den används delvis för 
gods som kräver järnvägstransport (valsar 
om 40-80 ton). Godsvolymen beräknas öka 
från år 2009, enligt Region Sörmland. 

Ökade drift- och 
utbytesnivåer bör 
övervägas 

623 Munkedal-Lysekil I brist på information är förmodligen 
transporternas längder kraftigt 
underskattade vilket i så fall leder till en 
undervärdering av nyttan. Känslighetanalys 
av genomsnittliga transportlängder visar att 
en transportlängd på 50 km ger balans och 
en transportlängd på 70 km motiverar 
trafiken samhällsekonomiskt. Mer info 
behövs om transporternas destinationer och 
andelar. 

Ökade drift- och 
utbytesnivåer bör 
övervägas. Banan 
behöver utredas närmare. 
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666 Alvhem-Lilla Edet Bedömningen visar att trafiken är 
samhällsekonomiskt motiverad och 
transportmöjligheten med tåg är mycket 
viktig för företaget. Banan passerar Lödöse 
där det enligt Västra Götalandsregionen.kan 
bli aktuellt med en terminaletablering i 
anslutning till E45 och Norge/Vänerbanan 
som nu byggs ut . 

Ökade drift- och 
utbytesnivåer bör 
övervägas. 

731 Jönköping-Vaggeryd-
(Värnamo) 

Fortsatt trafik på bandelen är 
samhällsekonomiskt motiverad  

Ökade drift- och 
utbytesnivåer bör 
övervägas 

732 Nässjö-Landeryd 
-(Halmstad) 

Trafiken på sträckan Landeryd - Nässjö är svagt 
samhällsekonomiskt motiverad. Delsträckan 
Nässjö-Vaggeryd har nyligen rustats upp och har 
idag nytt helsvetsat spår med betongslipers. 
Ställverket i Malmbäck har bytts. Detta har medfört 
att största tillåtna hastighet höjts liksom tillåten 
axellast, vilket stärker banans utvecklingspotential.. 

Banan bör utredas mer 
detaljerat Ökade drift- 
och utbytesnivåer bör 
övervägas 

752 Timsfors-Markaryd Trafiken är samhällsekonomiskt motiverad 
med nuvarande godsmängder och 
godsrelation. Det finns inga uppgifter om 
förändringar i trafiken. Även om 
godsmängden minskar eller kostnaderna 
ökar något är banan lönsam. 

Banan bör utredas mer 
detaljerat Ökade drift- 
och utbytesnivåer bör 
övervägas 

851 Älmhult-Olofström Trafiken är samhällsekonomiskt motiverad 
med nuvarande godsmängder och 
godsrelation i förhållande till kostnaderna. 

Banan bör utredas mer 
detaljerat Ökade drift- 
och utbytesnivåer bör 
övervägas 
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Banor med möjlig utvecklingspotential 
På grund av osäkerheter i underlagen i form av bristande information om transporterna på banorna 
eller de faktiska drift- och underhålls kostnaderna för trafiken blir resultatet för ett antal banor mer 
osäkert. Banorna i nedanstående tabell har svagt positiv eller svagt negativ samhällekonomiskt 
motiverad trafik. Banorna bedöms ha utvecklingspotential och behöver därför utredas mer noggrant. 
Några banor utgör också omledningsbanor vid trafikstörningar och banarbeten, eller har transporter 
med farligt gods. Den förenklade metoden för samhällsekonomisk bedömning av de lågtrafikerade 
banorna tar inte hänsyn till den typen av nyttor. Banverket vill underhålla banor som används till 
omledning och transporter av farligt gods till en för funktionen anpassad nivå, även om trafiken i 
normalfallet är liten. 

Tabell 4: Banor med tveksamt samhällsekonomiskt motiverad trafik 

Bandel Sträcka Kommentar Förslag till åtgärd 

153 Forsmo-Hoting De omfattande reinvesteringarna som behöver 
göras i början av kalkylperioden drar ner 
lönsamheten. Brytpunktsanalysen visar att en 
ökning av godsvolymerna med cirka 15 procent 
skulle kunna motivera trafiken. Svaren från IBAB 
och Jämtlands län indikerar att en sådan ökning kan 
vara realistisk. Västernorrlands län framför 
dessutom att hänsyn bör tas till att banan utgör en 
del av ett större system. 

Banan bör utredas mer 
detaljerat Ökade drift- 
och utbytesnivåer bör 
övervägas 

236 Åänge-Stugsund Trafiken är inte samhällsekonomiskt motiverad. 
Bedömningen innebär förmodligen en viss 
underskattning, eftersom skillnader i 
transportkostnader inte har beaktats. Med 
bibehållen godsvolym krävs dock att den 
överflyttade sträckan är 150 km eller längre, för att 
trafiken ska anses motiverad. 

Banan bör utredas mer 
detaljerat  

239 Hamrångefjärden
-Norrsundet 

Trafiken är inte samhällsekonomiskt motiverad. Det 
krävs en ökning av antalet transporterade nettoton 
för att trafiken ska vara samhällsekonomiskt 
motiverad. Beslut att lägga ned pappersbruket i 
Norrsundet har försämrat banans förutsättningar för 
detta.  

Banan bör utredas mer 
detaljerat  

393 Gyttorp-Bofors-
Strömtorp-
Otterbäcken 

Trafiken är inte samhällsekonomiskt motiverad. 
Bedömningen innebär förmodligen en 
underskattning av transportlängder. Det räcker med 
en genomsnittlig transportlängd på 125 km för att 
motivera trafiken, bandelen är 95 km lång. I 
Karlskoga kommuns svar antyds att godset kan 
komma att öka. Svaret avser dock enbart delen 
Strömstorp-Bofors. 

Banan bör utredas mer 
detaljerat Ökade drift- 
och utbytesnivåer bör 
övervägas 
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552 Gårdsjö-
Håkanstorp 

Trafiken är idag inte samhällsekonomiskt 
motiverad. Bedömningen underskattar förmodligen 
transportlängderna. Detta är en del av 
Kinnekullebanan som Västtrafik satsar på, bland 
annat med direkttåg för pendlare mellan Mariestad 
och Göteborg. När Trollhättan- Göteborg är färdig 
2012 avser Västtrafik att köra pendeltåg från 
Mariestad via Håkantorp – Trollhättan till 
Göteborg. Ett triangelspår i Håkantorp påtalas 
därför i den regionala systemanalysen. Ombyggnad 
av resecentrum i Lidköping pågår just nu och ska 
vara klart i augusti. Det finns mycket 
godsförfrågningar på denna bana för transporter av 
dels energigrödor och dels jordbruksprodukter.  

Banan bör utredas mer 
detaljerat Ökade drift- 
och utbytesnivåer bör 
övervägas 

563 Kimstad-
Finnspång 

Trafiken är inte samhällsekonomiskt motiverad. 
Riskökningen vid en överflyttning av 
farligtgodstransporter till vägtrafiken ingår ej i 
bedömningen. Osäkert hur realistiskt det är att sköta 
transporterna med lastbil. 

Banan har transporter 
med farligt gods. 
Underhållet bör anpassas 
till funktionen oavsett 
trafiknivå. Banan 
behöver utredas närmare. 
Ökade drift- och 
utbytesnivåer bör 
övervägas 

 

591 (Kumla-) 
Norrtorp-
Kvarntorp 

Trafiken är inte samhällsekonomiskt motiverad.. 
Riskökningen vid en överflyttning av 
farligtgodstransporter till vägtrafiken ingår ej. 

Banan har transporter 
med farligt gods. 
Underhållet bör anpassas 
till funktionen oavsett 
trafiknivå. Banan 
behöver utredas närmare. 
Ökade drift- och 
utbytesnivåer bör 
övervägas 

621 Uddevalla-
Strömstad 

Sammantaget är trafiken inte samhällsekonomiskt 
motiverad under dagens förutsättningar. 
Godstransporterna är mycket små på sträckan vilket 
är en av förklaringarna till att trafiken är svår att få 
samhällsekonomiskt lönsam. För persontrafiken 
görs det dock stora tidsvinster för resenärerna så 
länge det finns tåg att tillgå för persontransporter på 
sträckan. 

 

 

Banan bör utredas mer 
detaljerat. 
Medfinansiering kan 
krävas för att hålla 
funktionen på en nivå 
som medger 
persontrafik. 
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661 Kil-Torsby Enligt regionen har både persontrafiken och 
godstrafiken ökat de senast åren och det finns 
anledning att tro att den kommer fortsätta öka 
framöver. Efterfrågan på godstransporter på denna 
bana, främst timmer och flis samt sågade trävaror, 
gränsar i dagsläget till banans fulla kapacitet. Det 
skall byggas en timmerlastplats i Torsby, EU-
bidrag är beviljat 2008. Upprustning av banan 
främst med signalreglering och borttagande av 
plankorsningar skall göra att hastigheten kan höjas 
och restiden bli 1 timme mellan Torsby och 
Karlstad. Värmlandstrafik har beställt nya tåg som 
ska trafikera sträckan. Bandelens 
samhällsekonomiska lönsamhet är tveksam. 
Bedömningen kan göras bättre om informationen 
om vart godset idag transporters förbättras. 

Banan bör utredas mer 
detaljerat. Ökade drift- 
och utbytesnivåer bör 
övervägas 

662 Mellerud-
Billingsfors 

Bandelens samhällsekonomiska lönsamhet är 
tveksam. Investeringar på banan under 
kalkylperioden kräver större godsmängder för att 
den ska vara lönsam  

Lokalt finns ett starkt engagemang kring banan. 
Nyligen har påbörjats ett utredningsarbete – en 
förstudie - som bl a ska behandla framtida 
utvecklingsmöjligheter. Fyrbodals 
kommunalförbund och Västra Götalandsregionen 
medverkar i utredningsarbetet. 

Banan utreds mer 
detaljerat, vilket redan 
påbörjats regionalt. 
Medfinansiering krävs 
för att utveckla banan. 

656 Varberg-Borås Om inte trafiken på sträckan ökar avsevärt är den 
inte samhällsekonomiskt motiverad i förhållande 
till de investeringar som krävs. Bedömningen kan 
göras bättre om mer informationen om vart godset 
idag transporters förbättras. Banan spelar en viktig 
roll som omledningsbana bland annat eftersom 
Varberg utgör ersättningshamn för Göteborgs 
hamn. 

Banan är också en viktig 
omledningsbana. 
Underhållet bör anpassas 
till funktionen oavsett 
trafiknivå. Banan 
behöver utredas närmare. 
Ökade drift- och 
utbytesnivåer bör 
övervägas 

742 Smålands 
Burseryd-
Landeryd 

Banan används främst för transporter av stål till 
Burseryds bruk. För bruket är banan mycket viktig, 
då 90 % av godset går på järnväg. Bruket genererar 
tunga transporter och vägarna i området är inte 
dimensionerade för detta. Trafiken är enligt 
befintligt underlag inte samhällsekonomiskt 
motiverad, men transportlängderna är underskattade 
vilket underskattar nyttan. 

. 

Banan bör utredas mer 
detaljerat Ökade drift- 
och utbytesnivåer bör 
övervägas 
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829 Nässjö-Vetlanda Om inte trafiken på sträckan ökar är den inte 
samhällsekonomiskt motiverad med de 
investeringar som krävs. Det finns flera osäkerheter 
kopplade till antagandena i bedömningen, framför 
allt bristande information om hur godsflödena ser ut 
idag. En mer ingående studie skulle kunna visa att 
den överflyttade sträckan är lång nog att ge externa 
effekter som är så pass höga att trafiken blir 
lönsam. Persontrafiken i sig är inte 
samhällsekonomiskt motiverad. 

Banan bör utredas mer 
detaljerat Ökade drift- 
och utbytesnivåer bör 
övervägas. 
Medfinansiering kan 
krävas för att hålla 
funktion på en nivå som 
medger persontrafik 

872, 
873 

Vetlanda-
Pauliström 

Bandelens samhällsekonomiska lönsamhet är 
tveksam. Bedömningen innebär förmodligen en 
underskattning av transportlängder. Metsä Tissue 
(Pauliström) ser en stor potential i större andel 
godstransport på järnväg främst av kostnads- och 
miljöskäl. Man vill ha möjlighet till ytterligare tåg 
på morgon och kväll. Till företaget Eka Chemicals 
har ett stickspår till bandelen 872 anslutits. 
Transport av gods på järnväg görs främst av 
miljöskäl då man blivit ålagd av miljödomstolen 
och länsstyrelsen att åtgärda vissa miljö- och 
säkerhetsfrågor. 

Banan bör utredas mer 
detaljerat Ökade drift- 
och utbytesnivåer bör 
övervägas 

833 Berga-
Oskarshamn 

Trafiken är inte samhällsekonomiskt motiverad i 
förhållande till de investeringar som krävs. Det finns 
dock ett antal faktorer som inte ingår i denna 
samhällsekonomiska bedömning. Exempelvis utgör 
bandelen en förbindelse mellan Södra stambanan och 
Oskarshamn som har en hamn av riksintresse. Svensk 
Kärnbränslehantering AB (SKB) kommer att etablera 
en inkapslingsanläggning i anslutning till befintligt 
mellanlager för använt kärnbränsle (Clab) i 
Simpevarp. Oskarshamn kan också komma att ha 
anläggningar i slutförvarssystemet. Det ställer krav på 
god infrastruktur och Region Kalmar bedömer att 
järnvägen kommer att spela en betydande roll. 

Banan bör utredas mer 
detaljerat 

841, 
832, 
875 

(Linköping) -
Bjärka Säby-
Blomstermåla- 
(Kalmar) 

Trafiken är inte samhällsekonomiskt motiverad. Det 
kan tilläggas att i denna kalkyl (där det huvudsakligen 
är lönsamheten i persontrafiken mellan Kalmar-
Linköping som prövas) har persontrafiken inte 
belastats med sin del av infrastrukturkostnaden på 
delarna Bjärka-Säby till Linköping och Blomstermåla-
Kalmar. Detta gör att persontrafikens nyttor blir något 
övervärderade. Persontrafiken mellan Kalmar och 
Linköping utökas från och med i år till 8 
dubbelturer/dag, och på sikt räknar man med 12 
turer/dag 

Banan bör utredas mer 
detaljerat 
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843, 
845 

Linköping-
Bjärka Säby-
Åtvidaberg-
Västervik 

Trafiken är inte samhällsekonomiskt motiverad på 
sträckan Västervik – Linköping. Kalkylen har dock 
inte beaktat alla effekter. Trafikutbudet kommer i år 
att utökas till 8 dubbelturer/vardag, även lördag och 
sön- och helgdag kommer trafik att bedrivas. För 
denna trafik har 4 nya tåg inköpts. Detta innebär att 
antalet tåg överstiger kriteriet för lågtrafikerad bana 

Banan bör utredas mer 
detaljerat 

876, 
877 

Kalmar-
Blomstermåla-
Mönsteråsbruk 

De båda bandelarna i kombination är svagt 
olönsamma. Det finns osäkerheter i bedömningen, 
framför allt bristande information om hur 
godsflödena ser ut. Med antaganden om något 
längre genomsnittlig överflyttad sträcka (från 
järnväg till lastbilstransporter) och ökade 
godsmängder, uppnår banan lönsamhet på relativt 
kort sikt. I denna bedömning har bara nyttan och 
kostnaderna av godstrafiken beräknats. Det går 
också persontrafik på bandel 876.  
 
Godstrafiken till/från Mönsterås bruk ökar kraftigt, 
+20 % mellan 2006 och 2008, och bruket planerar 
för fortsatt ökning. Mönsterås kommun håller på att 
rusta de kommunägda spåren i Blomstermåla och 
Mönsterås. Persontrafiken mellan Kalmar och 
Linköping utökas från och med i år till 8 
dubbelturer/dag, och på sikt räknar man med 12 
turer/dag. 

Banan bör utredas mer 
detaljerat Ökade drift- 
och utbytesnivåer bör 
övervägas.  

935 Teckomatorp-
Eslöv 

Banans driftkostnader är mycket låga, men i 
gengäld krävs omfattande reinvesteringar inom de 
närmaste åren. Enligt bedömningen är trafiken på 
banan inte samhällsekonomiskt motiverad. Nyttan i 
form av minskad sårbarhet av att kunna använda 
banan för omledning av trafiken mellan 
Västkustbanan och Södra stambanan ingår inte i 
bedömningen. Järnvägsinfrastrukturen är relativt tät 
i området, samtidigt som belastningen på många av 
bandelarna är hög. Information om godsflödena är 
bristande Med bibehållen trafik räcker att den 
genomsnittliga överflyttade sträckan är 50 km för 
att trafiken ska anses motiverad. 

 

 

 

 

Banan är en 
omledningsbana. 
Underhållet bör anpassas 
till funktionen oavsett 
trafiknivå. Banan 
behöver utredas närmare. 
Ökade drift- och 
utbytesnivåer bör 
övervägas 
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951 Karpalund-
Hanaskog 

Trafiken är inte samhällsekonomiskt motiverad i 
förhållande till kostnaderna, men informationen om 
godsflödena är bristande Bedömningen innebär 
förmodligen en underskattning av transportlängder. 
Med bibehållen trafik räcker att en genomsnittlig 
transportsträcka på ca 270 km för att trafiken ska 
anses motiverad. Tarketts golvparkett-fabrik i 
Hanaskog är en viktig del av näringslivet i 
nordöstra Skåne. De nordöstskånska kommunerna 
har återupptagen persontrafik på banan, fram till 
Broby, som en långsiktig vision. Skånetrafiken har 
däremot bedömt persontågstrafik som realistisk 
först efter en mycket lång tid. 

Banan bör utredas mer 
detaljerat Ökade drift- 
och utbytesnivåer bör 
övervägas 

952 Kristianstad-
Åhus 

Trafiken är inte samhällsekonomiskt motiverad. 
Nyttan med att behålla en järnvägsanslutning till Åhus 
hamn är ej bedömd. Bedömningen innebär 
förmodligen en underskattning av transportlängder. 
Med en genomsnittlig transportsträcka på 200 km är 
trafiken samhällsekonomiskt motiverad. 

Banan bör utredas mer 
detaljerat 
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Banor med svag utvecklingspotential 
För denna grupp av lågtrafikerade banor uppvägs idag inte kostnaderna för banan av nyttan av 
trafiken. Banorna bedöms heller inte för närvarande ha lika stark utvecklingspotential som övriga 
banor. På dessa banor krävs i större utsträckning medfinansiering eller liknande för att kunna 
upprätthålla dagens trafik eftersom den inte är samhällsekonomiskt motiverad. 

Tabell 5: Banor med icke samhällsekonomiskt motiverad trafik 

Bandel Sträcka Kommentar Förslag till åtgärd 

364 Kristinehamn-
Persberg 

Om inte trafiken på sträckan ökar är den inte 
samhällsekonomiskt motiverad med de investeringar 
som krävs. Banverket har 2008 beslutat att medverka i 
en EU ansökan kring medfinansiering av en 
Järnvägsplan för elekrtifiering på sträckan 
Kristinehamn-Nykroppa. 5 kommuner samt bank och 
järnvägsföretag har beslutat att på egen risk förskottera 
2 miljoner kr för att genomföra detta. Om 
elektrifieringen genomförs skall förkotteringen 
återbetalas 

 

Banan utreds mer 
detaljerat regionalt 
Medfinansiering krävs 
för att utveckla banan. 

371 Mora-Märbäck-
(Älvdalen) 

Trafiken är inte samhällsekonomiskt motiverad. 
Brytpunktsanalysen visar att det krävs att det 
transporterade antalet nettoton ökar mer än sex gånger, 
med bibehållen nivå på kostnaderna för drift och 
underhåll.  

Bandelen föreslås 
upprätthållas med 
minimalt underhåll. 

376 Malung-
Repbäcken 

Trafiken är inte samhällsekonomiskt motiverad. Hela 
sträckningen behöver genomgå slipersbyte 
kompletterat med rälsbyte mellan Mockfjärd-
Repbäcken. På delsträckan Vansbro-Repbäcken körs 
stora volymer rundvirke. 

Funktionen anpassas 
till samhällsekonomiskt 
motiverad trafik. 
Medfinansiering krävs 
för att hålla funktion på 
en nivå som medger 
persontrafik 

831 Nässjö-
Hultsfred 

Trafiken är inte samhällsekonomiskt motiverad i 
förhållande till de investeringar som krävs. Det finns 
dock ett antal faktorer som inte ingår i denna 
samhällsekonomiska bedömning. Exempelvis utgör 
bandelen en förbindelse mellan Södra stambanan och 
Oskarshamn som har en hamn av riksintresse. 

Banan bör utredas mer 
detaljerat 
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Banor med förslag om återupptagande av trafik 
Nedanstående banor har i dag ingen trafik. Kostnaderna för att rusta banorna så att de åter kan ta 
trafik har ställts mot den tänkta trafiken som det idag finns uppgifter om. Den nya trafiken uppväger 
inte de uppskattade kostnaderna för att rusta banorna, men det kan finnas en potential för dessa banor 
som i framtiden ändrar detta. Det finns anledning att följa utvecklingen av transportbehovet nära för 
dessa banors upptagningsområde. 

Tabell 6: Stängda banor där det finns ett intresse för att återuppta trafiken 

Bandel Sträcka Kommentar Förslag till åtgärd 

151 Arvidsjaur-Jörn Banan har varit utan trafik och underhåll sedan tidigt 
1990-tal. Den samhällsekonomiska bedömningen för 
att ta banan i trafik ger en negativ nettonytta. För att få 
lönsamhet behövs större godsvolymer än de som 
redovisats i underlaget. 

Dialog om alternativt 
huvudmannaskap för 
banan bör drivas 
vidare. 

251 Furudal-
Edsbyn-Bollnäs 

Banan är idag stängd för trafik och underhållet har 
upphört. Den samhällsekonomiska bedömningen för 
att ta banan i trafik ger en negativ nettonytta. För att få 
lönsamhet behövs större godsvolymer än de som 
redovisats i underlaget. För att banan ska vara 
intressant för flertalet transportkunder måste den rustas 
upp till STAX 22,5 ton och elektrifieras. 

Dialog om alternativt 
huvudmannaskap för 
banan bör drivas 
vidare. 
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Banor utan trafik 
Följande banor har ingen trafik och underhållet har upphört på alla utom en. Banorna föreslås utredas 
för avveckling. I en utredning om avveckling analyseras om banan ska  

 läggas ned och därmed rivas eller överlåtas till annan huvudman 

alternativt  

 behållas i statlig ägo utan underhåll för att säkra framtida behov av transportkorridorer. 

Några av banorna har kommit långt i processen för nedläggning. 

 

Tabell 7: Banor utan trafik 

Bandel Sträcka Kommentar Förslag till åtgärd 

237 Söderhamn V-
Locket 

Underhållet har upphört  
 

Banan avvecklas. Ett beslut om 
nedläggning är förberett och fattas 
inom kort. 

344 Del 2 Snyten-
Kärrgruvan 

Underhållet har upphört. För närvarande 
trafikeras banan enbart av Engelsberg 
Norbergs Järnvägshistoriska förening 
(ENJ). Underhållet sköts av ENJ 

Banan bör utredas för avveckling. 
Dialog om alternativt 
huvudmannaskap för banan bör 
drivas vidare. 

361 Del 2 Vika-
Lomsmyren 

Underhållet har upphört Banan bör utredas för avveckling. 

375 Malung-
Malungsfors 

Underhållet har upphört Banan bör utredas för avveckling. 

456 Gamla Tortuna-
Tillberga 

Underhållet upphör inom kort. Banan 
trafikeras inte och har ingen 
marknadspotential för trafik. Däremot har 
intresse visats för att använda banan för 
teknisk utveckling, provdrift och 
utbildningsverksamhet. 

Banan bör utredas för avveckling. 
Dialog om alternativt 
huvudmannaskap för banan bör 
drivas vidare. 

541 Skövde-Tibro Ingen trafik. Berörda kommuner och Västra 
Götalandsregionen är överens om att banan 
bör läggas ned. Underhållet har upphört på 
delen Tibro – Karlsborg.   

Banan utreds för nedläggning. 

751 Värnamo-
Ljungby 

 

Underhållet har upphört Banan bör utredas för avveckling. 
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Tabell 7 (fortsättning): Banor utan trafik 

Bandel Sträcka Kommentar Förslag till åtgärd 

752 Del 1 
Strömsnäsbruk-
Timsfors 

Underhållet har upphört Banan bör utredas för avveckling. 

829 Del 2 Vetlanda-
Åseda 

Underhållet har upphört Banan bör utredas för avveckling. 

872 Delen 
Kvillsfors-
Järnforsen 

Underhållet har upphört Banan bör utredas för avveckling. 

953 Kristianstad-
Långebro 

Bandelen saknar trafik, ingår numer i 952 
Kristianstad-Åhus. Kristianstad kommun 
ser gärna att banan tas bort, så att marken 
kan nyttjas för andra ändamål. 

Banan bör utredas för avveckling. 
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Strategi för lågtrafikerade banor 
 
Banverket arbetar fortlöpande med att anpassa banors omfattning, standard och underhållsnivå till 
vad transportmarknaden och samhället efterfrågar.  
 
På flera banor bedrivs idag ingen eller mycket begränsad trafik. På vissa banor bedrivs trafiken 
enbart som turisttrafik med dressin eller museetåg. Drift och underhållsinsatser på dessa banor har 
begränsats. Banverket anser att det inte är samhällsekonomiskt motiverat att fortsätta att ha dessa 
banor i drift. 
 
Det har visat sig vara svårt att förutsäga infrastrukturens betydelse över tid. Klimathotet har de 
senaste åren ökat järnvägens roll i transportsystemet. Trafiken ökar på hela järnvägsnätet och 
efterfrågan på järnvägstransporter fortsätter också att öka. Banor som legat utan trafik i lång tid 
börjar efterfrågas av näringslivet för att möjliggöra klimatvänliga transporter. Flera av banorna i 
denna rapport har därför en utvecklingspotential om banan får möjlighet att utvecklas, vilket i flera 
fall kräver stora investeringar. En satsning på flera av dessa banor som åtgärdar brister i kvalitén och 
lyfter funktionen möjliggör en sådan utveckling. 
 
Banverket föreslår att: 
 

o för banor med samhällsekonomiskt motiverad trafik och i förekommande fall banor med 
tveksam samhällsekonomisk trafik med utvecklingspotential, bör en höjning av underhålls- 
och reinvesteringsnivåerna genomföras så att dessa banor kan utvecklas.  

 
o banor som inte uppvisar en samhällsekonomiskt motiverad trafikvolym i förhållande till 

kostnaderna ska underhållas mycket sparsamt. Banans funktion ska anpassas så att 
kostnaderna kan motiveras samhällsekonomiskt i förhållande till transportuppgiften1. För 
dessa banor måste fördjupade studier genomföras för att ta reda på om de ska utvecklas eller 
avvecklas. 

 
o önskemål om höjd funktion som ej motiveras samhällsekonomiskt, kan tillhandahållas 

genom medfinansiering eller ökade brukaravgifter. 
 
o banor med farligt gods ska ha ett till funktionen anpassat underhåll trots låg trafiknivå. 

o banor som används för omledning av trafik vid banarbeten och trafikstörningar ska ha ett till 
funktionen anpassat underhåll trots låg trafiknivå. 

 
                                                      

1 Med anpassning av banans funktion avses till exempel att underhållet för att upprätthålla en viss hastighet kan 
motiveras samhällsekonomiskt i förhållande till en viss trafik. Ofta kan godstrafik fungera vid lägre hastigheter 
medan det för persontrafiken inte är möjligt att uppnå de restider som krävs för en attraktiv persontrafik. Om 
nyttan med resandet på banan inte uppväger den högre underhållsnivån för högre hastighet kan följden bli att 
persontrafiken avvecklas eller att det krävs medfinansiering för att höja banans standrad . 
 
Underhållet är förknippad med tröskelnivåer. När väl den kostnaden som behövs för att köra ett tåg är nedlagd i 
banan så är marginalkostnaden för att köra ett tåg till mycket låg, till dess man uppnår nästa tröskel för den 
aktuella banan. Tröskelkostnaderna är dominerande för lågtrafikerade banor. 
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o banor utan trafik inte ska underhållas. 

 
o banor som inte underhålls ska utredas för avveckling. Efter fördjupad studie bedöms om 

banan ska rivas, övertas av annan intressent, eller behållas i statlig ägo utan underhåll för att 
säkra framtida behov av transportkorridorer. 
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