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11 Kapacitetsutnyttjande 
Redan med dagens trafik finns omfattande kapacitetsproblem i nätet. Bristande 
kapacitet begränsar möjligheterna att öka trafikutbudet och innebär större risker 
för trafikstörningar och ökade problem med återställningsförmågan. Önskvärt är 
att kapacitetsutnyttjandet är mellan 40% och 60% eftersom det då finns balans 
mellan kvantitet och kvalitet. Är utnyttjandegraden större än 80% finns uppenbara 
kapacitetsbrister. 

En enkelspårig banas linjekapacitet påverkas av banan (avståndet mellan 
mötesstationerna, kurvstandard och lutningar), tågens prestanda (möjlig hastighet, 
acceleration och retardation) och av signalsystemets utformning (fjärrblockering, 
samtidig infart, blocksträckor). 

På nedanstående karta redovisas vilka den beräknade kapacitetsutnyttjandegraden 
per  länk med antagen framtida dimensionerande trafik. Beräkningarna avser 
högtrafiktid (max 2 timmarsperiod). Beräkningarna har gjorts för att beskriva var 
kapacitethöjande åtgärder skulle krävas för att uppnå acceptabel trafikstandard. 

På Blekinge kustbana, sträckan Karlshamn – Bräkne-Hoby, har förutsatts att en ny 
mötesstation byggs i Åryd. Denna station är en förutsättning för att den planerade 
persontrafiken ska kunna framföras. 

 

 
Beräknat kapacitetsutnyttjande under högtrafiktid 
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12 Bedömda effekter och föreslagna åtgärder 
Med den antagna framtida trafikeringen krävs omfattande åtgärder för att kunna 
upprätthålla en acceptabel standard för tågtrafiken. Såväl kapacitetshöjande 
åtgärder som kompletterande triangelspår och utökade miljöskyddsåtgärder kan 
krävas. För respektive systemalternativ bedöms följande åtgärder erforderliga: 
 
UA1 
 

 
 
I UA1 krävs kapacitetshöjande åtgärder på Skånebanan och Kust till kustbanan 
(partiellt dubbelspår/kortare blocksträckor) samt en ny mötesstation mellan 
Sölvesborg och Sandbäck. På Blekinge kustbana krävs tre nya mötesstationer 
mellan Sölvesborg och Karlskrona samt också att mötesstationerna förlängs i 
Bräkne-Hoby, Ronneby och Nättraby. Vidare krävs ett triangelsspår i Hässleholm 
för godstrafik från Södra stambanan till Skånebanan. Någon studie för lämpligaste 
sträckning av ett sådant spår görs inte i detta sammanhang. Oavsett alternativ 
kommer dock ett triangelspår bl.a. att medföra intrång, barriäreffekter och 
miljöstörningar.  
 

 
Tänkbara sträckningar för ett triangelspår i Hässleholm? 
 



  2008-08-22 
 

Övergripande och 
Fördjupad Systemanalys 
 

 

 

      43 (54) 
k:\iuppdrag\213415\teknik\systemanalys\rapport\slutrapport_20080822.doc 

Totalt uppskattas kostnaderna för bedömda erforderliga kompletteringsåtgärder i 
UA1 till ca 2 080 miljoner kronor (beräknat på alternativet med kort triangelspår).  
 
UA2 
 

 
 
I UA2 krävs kapacitetshöjande åtgärder (partiellt dubbelspår/fler mötesstationer 
och kortare blocksträckor) på Skånebanan, på Kust till kustbanan delen Alvesta –
Växjö – Emmaboda och delen Emmaboda – Karlskrona samt på Blekinge 
kustbana mellan Karlshamn och Karlskrona. Mötesstationerna i Holmsjö, 
Spjutsbygd, Bräkne-Hoby, Ronneby och Nättraby måste dessutom förlängas. 
Vidare krävs ett triangelsspår för godstrafik från Södra stambanan till Kust till 
kustbanan i Alvesta och en förbindelse från Kust till kustbanan till Blekinge 
kustbana i Karlskrona/Gullberna. Någon studie för lämpligaste sträckning av 
dessa spår görs inte i detta sammanhang. Oavsett alternativ kommer dock 
triangelspåren att medföra bl.a. intrång, barriäreffekter och miljöstörningar. 
 

Triangelspårsbehov i Alvesta 
 

Triangelspårsbehov i Karlskrona 
(Streckad linje visar möjlig anslutning till 
Verköhamnen) 

 
Totalt uppskattas kostnaderna för bedömda erforderliga kompletteringsåtgärder i 
UA2 till 1 600 miljoner kronor. 
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UA3 
 

 
 
Med uppdelad trafik på Kust till kustbanan och Skånebanan bedöms åtgärder 
krävas på båda banorna för att kunna tillgodose kraven på kapacitet och 
framkomlighet, d.v.s. i detta alternativ krävs triangelspår både i Alvesta och i 
Hässleholm samt nya mötesstationer på såväl Skånebanan som Kust till 
kustbanan. 
 
Totalt uppskattas kostnaderna för bedömda erforderliga kompletteringsåtgärder i 
UA3 till 2 250 miljoner kronor. 
 
 
UA4 
 

 
 
En förutsättning för UA4 är att Sydostlänken byggs ut mellan Olofström och 
Blekinge kustbana samt att järnvägen Älmhult – Olofström elektrifieras och rustas 
upp säkerhetsmässigt. I UA4 fördelas godstrafiken mellan Sydostlänken och Kust 
till kustbanan, vilket bedöms kräva triangelspår i Alvesta och kapacitetshöjande 
åtgärder på Kust till kustbanan på samma sätt som i UA3. Även i detta alternativ 
krävs partiellt dubbelspår på Skånebanan mellan Hässleholm och Kristianstad. 
 
Totalt uppskattas kostnaderna för utbyggnaden av Sydostlänken och erforderliga 
kompletteringsåtgärder i UA4 till 2 300 miljoner kronor. 
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UA5 
 

 
 
En förutsättning för UA5 är, liksom för UA4, att Sydostlänken byggs ut mellan 
Olofström och Blekinge kustbana samt att järnvägen Älmhult – Olofström 
elektrifieras och rustas upp säkerhetsmässigt. Vidare erfordras sannolikt 
ytterligare mötesstationer på Blekinge kustbana. 
 
Totalt uppskattas kostnaderna för utbyggnaden av Sydostlänken och erforderliga 
kompletteringsåtgärder i UA5 till 2 250 miljoner kronor. 
 

12.1 Älmhult - Olofström 
I denna studie har förutsatts att sträckan Älmhult – Olofström upprustas och 
elektrifieras. Det finns dock ett antal faktorer (förutom ekonomiska) som gör att 
det är svårt att genomföra denna upprustning: 

- Befintlig och planerad godstrafik på banan medger endast korta tågfria 
tider under framförallt nätter och helger  

- Det är mycket svårt att föra över det transporterade godset till vägtransport 
- Banans utformning med endast ett mötesspår i Hökön gör att det finns få 

platser att ställa undan arbetsfordon  

Sammantaget medför ovanstående punkter att det är svårt att genomföra större 
arbeten på banan utan att påverka tågtrafiken. En möjlig lösning på detta är att 
först bygga ut Sydostlänken och därmed möjliggöra för en kontinuerlig tågtrafik 
till och från Olofström genom omledning via Skånebanan och Blekinge kustbana. 
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Avsnitt C:  Samlad värdering 
 

13 Jämförelsealternativ (JA) 
Ett jämförelsealternativ ska beskriva förväntade effekter ”om inget görs”, d.v.s. de 
effekter som uppstår om trafiken ökar enligt prognoserna utan att någon ut-
/ombyggnad av infrastrukturen sker. Jämförelsealternativet är teoretiskt eftersom 
trafikutvecklingen är beroende av infrastrukturens utformning och standard men 
kan användas som bas för jämförelser med utredningsalternativen. 
 
I föreliggande systemanalys är två olika jämförelsealternativ tänkbara eftersom 
den antagna framtida godstrafiken förutsätter en ökad fartygstrafik till hamnarna i 
Blekinge. Sker ingen utbyggnad av spårsystemet enligt utredningsalternativen kan 
antingen antas att den antagna godmängden till Blekingehamnarna behålls men att 
transporterna dit i större utsträckning sker med bil eller också kan, som ett 
alternativt JA, antas att de antagna godsmängderna på järnväg behålls men 
omdestineras till andra hamnar, bl.a. Trelleborgs hamn.  
 
Valet av jämförelsealternativ får stor betydelse vid värderingen av 
utredningsalternativen:  
 
○ väljs antagandet att Blekingehamnarna kan öka sin verksamhet enligt 

prognoserna även utan ett förbättrat järnvägsnät så kommer skillnaderna mot 
utredningsalternativen främst att vara konsekvenser med avseende på miljö och 
säkerhet på grund av den ökade lastbilstrafiken. 

 
○ väljs antagandet att godsflödena på järnväg omdestineras till andra hamnar 

minskar verksamheten i Blekinge hamnar vilket bl.a. påverkar regionens 
långsiktiga utvecklingsmöjligheter.  

 
I systemanalysen har ett övergripande persontrafikscenario ansatts för alla 
alternativ inklusive JA. Den kraftiga utvecklingen av persontrafiken kräver 
investeringar i kapacitet oberoende av hur godstrafiken utvecklas. I 
systemanalysen har åtgärder för 950 Mkr lagts i JA.  
 
Kapacitetsåtgärderna i JA är dubbelspår mellan Alvesta och Växjö samt mellan 
Hässleholm och Kristianstad. 
 
För sträckan Älmhult – Olofström har räknats med att banan måste rustas upp 
oavsett om Sydostlänken byggs eller inte. Dessa åtgärder innefattar bland annat 
upprustning av spåret, elektrifiering och trafiksäkerhetsåtgärder vid 
plankorsningar. 
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14 Samhällsekonomisk bedömning  
Utifrån beskrivningen av förutsättningarna och möjligheterna enligt avsnitt A och 
av de studerade systemalternativens effekter enligt avsnitt B görs nedan en 
översiktlig jämförande bedömning av alternativen på nätnivå, inkl. en värdering 
av icke-kvantifierbara effekter. Jämförelsen görs som en relativ jämförelse mellan 
alternativen UA1 – UA5 med JA som bas. Jämförelsen avser endast godstrafik på 
järnväg inom systemet. 

 
Uppskattade kvantifierbara effekter 
Kvantifierbara effekter som kan åsättas samhällsekonomiska värden är 
anläggningskostnader och intäkter/kostnader som orsakas av förändringar 
avseende: 

− underhåll och drift av trafiksystemet 
− transporttider, förseningstider och tågdriftskostnader 
− påverkan på miljö och säkerhet  
 
En generell förutsättning är att de kapacitetshöjande åtgärder som vidtas medför 
att systemets funktion garanteras. I beräkningarna ingår därför inga antagna 
merkostnader för att styra transporterna i tid. Som JA väljs alternativet att 
godflödena till hamnarna antas lika som i UA men att transporterna i större 
utsträckning sker med lastbil. 

Beräknade samhällsekonomiska nuvärden 
(2001 år prisnivå inkl. skattefaktorer) 

JA UA1 UA2 UA3 UA4 UA5 

Kostnadspost 

 

(Bas) UA- JA 
(Beräknad skillnad jämförd med JA) 

[mkr] 

Anm

Anläggningskostnad (I) -820 -965 -550 -1 110 -1 160 -1 100 1)

Effekter för banhållaren  -135 -105 -120 -110 -135 2)

Effekter för 
godstransportkunder  1 360 1 530 1 565 1 680 1 580 3)

Miljö och säkerhet 
Externa effekter 

 290 420 425 500 440 4)

Summa Nyttor [N]  1515 1845 1870 2070 1885  

Nettonuvärde [N-I]  550 1 290 760 910 785  

Nettonuvärdeskvot  

[(N-I)/I] 

 
0,6 2,3 0,7 1,5 0,7 
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Kommentarer: 

Kalkylen är förenklad och omfattar bara kostnadsposter som väsentligt bedöms 
kunna påverka slutsatserna beträffande utredningsalternativen. Alla kostnader och 
nyttor är omräknade till 2001-års prisnivå. Kostnadsposterna och gjorda 
antaganden kommenteras nedan: 
 

1) I anläggningskostnaderna ingår skattefaktor I och II = 1.21 resp. 1.0.  
 
Skattefaktor I tar hänsyn till att resurser som tas i bruk har ett värde som 
bestäms av vad konsumenterna är villiga att betala i slutledet. Privata varor 
belastas med mervärdesskatt. Därför räknas värdet av 
infrastrukturinvesteringar upp med en genomsnittlig mervärdesskattefaktor 
på 1,21. 
 
Skattefaktorn II tar hänsyn till att ökningen av skatteintäkterna på 
marginalen ger upphov till välfärdsförluster t.ex. genom att individer inte 
arbetar i sina mest effektiva sysselsättningar. Denna skattefaktor har varit 
mycket ifrågasatt och har från och med 2008-01-01, sats till 1,0 

2) Effekter för banhållaren avser kostnader för reinvesteringar, drift och 
underhåll av spårsystemet. Nuvärdena baseras på schablonvärdet 76 
kr/löpmeter spår för underhåll och 5 565 för reinvestering. 

3) Effekter för godstransportörer avser tids- och avståndsberoende 
tågdriftskostnader. Schablonvärden 0,059 kr/tågkilometer resp. 3,406 
kr/tågtimme. Banavgifter och fraktintäkter antas lika för alternativen och 
redovisas ej. Effekter för godstransportkunder avser skillnader i 
transporttid inom systemet. Någon hänsyn till skilda tidskostnader för 
olika godslag tas inte.  

4) Skillnaderna mellan alternativens kvantifierbara effekter med avseende på 
säkerhet och miljö bedöms försumbara. Främst finns skillnader i form av 
intrång och barriäreffekter, vilka beskrivs under avsnittet icke-
kvantifierbara effekter. Externa effekter avser effekter på grund av 
överföring av godstransporter mellan transportslagen bil och tåg. För 
utredningsalternativen är dessa lika medan en stor skillnad finns jämfört 
med jämförelsealternativet. I JA antas att tågtrafiken motsvarar dagens 
volymnivå medan all ökning enligt prognoserna sker med bil. Totalt 
beräknas trafikarbetet med lastbil i JA vara 14,9 miljoner lbkm större än i 
UA. (Beräkningen har gjorts med antagandena att 1,32 miljoner ton 
tåggods enligt UA överförs till lastbil med i genomsnitt 30 ton/lb och en 
genomsnittlig körsträcka på 320 km.)  

Den ökade lastbilstrafiken i JA medför externa effekter i form av ökat 
antal olyckor, ökade luftföroreningar och mer buller. Genomsnittligt 
sammanvägt schablonvärde har antagits till 3,514 kr/lastbilskm för bland 
annat olyckor, luftförreningar och buller. 
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Icke kvantifierbara effekter 
Samhällsekonomiska värderingsmodeller förenklar verkligheten. Utöver effekter 
som kan värderas monetärt finns också andra, kanske än viktigare effekter, som 
inte kan fångas på ett så entydigt sätt. I en samhällsekonomisk analys måste 
därför, utöver de monetärt beräkningsbara effekterna, även anges identifierbara 
men icke-kvantifierbara effekter som kan ha betydelse för värderingen.  

Slutsatserna som kan dras av kalkylerna är också beroende av säkerheten i de 
antaganden som görs om framtiden. Prognoser som baseras på hittillsvarande 
trender medför att befintliga skillnader förstoras. För Sydostsverige är detta den 
väsentliga frågan –  

Kan den ekonomiska tillväxten i östra Europa och en satsning på hamnarna i 
Blekinge och på infrastrukturen till och från dem medföra  ett trendbrott för 
utvecklingen i regionen? 

Ingen vet svaret, men säkert är att bättre infrastruktur ökar möjligheterna/krävs för 
att svaret ska bli ”ja”. 

Bättre infrastruktur medför bättre tillgänglighet, ökad flexibilitet och större 
valfrihet. Bättre tillgänglighet ökar såväl arbetsutbudet som tillgången på 
arbetskraft. Utbildningsmöjligheter, service etc. förbättras. Regionen kommer att 
växa vilket innebär att de ekonomiska förutsättningarna förbättras. 

En annan aspekt som måste beaktas vid ett beslut är att lönsamheten av en enskild 
åtgärd kan vara starkt beroende av vilka andra åtgärder som vidtas samtidigt. 
Sålunda måste det, om lastbilavgifter införs, finnas användbara alternativ för att 
nå de eftersträvade miljövinsterna. Järnvägarnas kapacitet måste ökas så att en 
överföring av gods från väg till järnväg ska kunna ske.  Likaså måste, om 
hamnverksamheten ska kunna öka, landförbindelserna både ha kapacitet och 
standard för den ökade trafiken. 

Ett sätt att värdera systemalternativen är att beskriva och bedöma deras 
möjligheter att bidra till uppfyllelse av de nationella transportmålen. 

− Ett tillgängligt transportsystem  
− Hög transportkvalitet  
− Säker trafik  
− God miljö  
− Positiv regional utveckling 
− Jämställt transportsystem 
 
Nedan beskrivs systemalternativen utifrån denna metodik. 
 
Tillgängligt transportsystem 
Målet innebär att transportsystemet bl.a. ska utformas så att näringslivets 
grundläggande transportbehov kan tillgodoses. Samtliga utredningsalternativ 
innebär en förbättring av tillgängligheten. I alternativ UA1 förbättras dock 
framförallt tillgängligheten längs Blekinge kustbanas, främst västra delen, medan 
måluppfyllelsen längs Kust till kustbanan i stort förblir oförändrad. Motsvarande, 
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fast omvänt, ökar tillgängligheten med UA2 främst längs Kust till kustbanan 
medan tillgängligheten längs Blekinge kustbana relativt försämras. Störst 
förbättring av tillgängligheten, till sydöstra Sverige som helhet bedöms UA3 och 
UA4 ge eftersom de förutsätter kapacitetsökningar på både Kust till kustbanan 
och på Blekinge kustbana alternativt utbyggnad av Sydostlänken.  
 
Bedömd rangordning mht tillgänglighet för näringslivet 

UA1 UA2 UA3 UA4 UA5 
3 3 1 1 2 

 
Hög transportkvalitet 
Godstransportsystemets kvalitet är bl.a. beroende av transportkostnader, 
transporttider, förseningsrisker och av skaderisken för godset. Faktorerna 
påverkas i järnvägssystem av nätets effektivitet och flexibilitet. Ur denna 
synpunkt ger UA4 med utbyggd Sydostlänk högre måluppfyllelse än övriga 
utredningsalternativ. Sämst bedöms UA2 och UA5 vara på grund av att de nyttjar 
östra delen av Blekinge kustbana som på vissa avsnitt har en geometri som kan 
innebära begränsningar i möjligheten att hålla en hög transportkvalitet. 

Bedömd rangordning mht transportkvalitet 
UA1 UA2 UA3 UA4 UA5 

2 3 2 1 3 
 
Säker trafik 
Olycksriskerna med tågtrafik är generellt låga. Den största risken finns i plan-
korsningar med vägtrafik. Bland utredningsalternativen bedöms därför UA4 och 
UA5 bättre än övriga eftersom Sydostlänken förutses få planskilda korsningar.  

Bedömd rangordning mht säkerhet 
UA1 UA2 UA3 UA4 UA5 

2 2 2 1 1 
 
God miljö 
Alternativen bedöms i stort likvärdiga ur miljösynpunkt. UA4 och UA5 medför 
intrång och störningar i landskapet mellan Olofström och Blekinge kustbana, UA1 
kräver ett nytt triangelspår i Hässleholm, UA2 och UA3 motsvarande i Alvesta, 
UA2 dessutom i Karlskrona. Störningarna i tätbebyggd miljö bedöms dock bli 
störst i de alternativ som i högre grad nyttjar Blekinge kustbana och Kust till 
kustbanan. 

Bedömd rangordning mht god miljö 
UA1 UA2 UA3 UA4 UA5 

2 2 2 1 2 
 
Positiv regional utveckling 
Det transportpolitiska målet innebär att transportsystemet ska främja en positiv 
regional utveckling genom att  

− dels utjämna skillnader i möjligheterna för olika delar av landet att utvecklas,  

− dels motverka nackdelar av långa transportavstånd. 
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Olika utredningar har konstaterat att Sydöstra Sverige transportmässigt ligger i 
”bakvatten”. Dagens transportsystem främjar södra och västra Sverige. Samtliga 
utredningsalternativ som innebär effektivare och tillräckligt kapacitetsstarka 
spårsystem för såväl personresor som gods till den sydöstra regionen är därför i 
linje med det transportpolitiska delmålet. Av utredningsalternativen har 
alternativen UA4 och UA5 med en utbyggd Sydostlänk större flexibilitet vilket 
ökar transportsystemets utvecklingsmöjligheter. På sikt kan persontågstrafik 
anordnas till Olofström och Lönsboda. 
 
Bedömd rangordning mht positiv regional utveckling 

UA1 UA2 UA3 UA4 UA5 
2 3 2 1 1 

 
Jämställt transportsystem 
Ur godstrafiksynpunkt bedöms alternativen lika jämställda, däremot ger 
utbyggnaden av Sydostlänken möjligheter till framtida nya resandestationer vilket 
ökar jämställdheten.  
 
Bedömd rangordning mht jämställdhet 

UA1 UA2 UA3 UA4 UA5 
2 2 2 1 1 

 

14.1 Känslighetsanalyser 
För att bedöma de hur de olika alternativen påverkas av en alternativ utveckling 
av person- och godstrafiken, redovisas nedan två olika känslighetsscenarier.  
 

1. Utbyggnaden av regionaltågstrafiken begränsas något vilket innebär att 
delar av den utökade regionaltågstrafiken på Skånebanan, Blekinge 
kustbana och Kust till kustbana uteblir. 

2. Godstrafiken på järnväg utvecklas mera än vad som antagits tidigare. 
Detta innebär att 600 000 ton bulkgods också kommer att transporteras på 
järnväg från Karlshamn. 

 
Resultatet av känslighetsanalyserna är att rangordningen av de olika alternativen 
kvarstår jämfört med huvudscenariot.  
 
Investeringskostnaderna minskar för alla utredningsalternativ i scenario 1. 
 
De kapacitetsutbyggnader som krävs för person- och godstrafiken i 
huvudscenariot klarar av även den utökade godstrafiken enligt scenario 2. 
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15 Överväganden och slutsatser 
Vid en samlad värdering ska såväl samhällsekonomiskt kvantifierbara som icke 
kvantifierbara värden beaktas. Valet bör vara det alternativ som inom rimliga 
ekonomiska ramar bäst tillgodoser en effektiv och långsiktigt hållbar 
transportförsörjning för regionen. 
 
Jämförs alternativen med hänsyn till detta konstateras att: 
• anläggningskostnaderna bedöms minst för UA2 och störst för UA4.  
 

Bedömd anläggningskostnad miljoner kronor 
UA1 UA2 UA3 UA4 UA5 

2 080 1 600 2 250 2 300 2 250 

Bedömd anläggningskostnad 
 
• effektiviteten bedöms störst med UA4 och minst med UA1. Graden av 

effektivitet har uttryckts som minsta erforderliga transportarbete i tågkm. 
 

Bedömd effektivitet (tågkm) 
UA1 UA2 UA3 UA4 UA5 

1 100 000 950 000 950 000 860 000 930 000 

Bedömd effektivitet  
 
• UA4 bedöms ge bäst långsiktigt hållbar transportförsörjning för regionen. 

Alternativet har valts för att det innebär såväl en standardförbättring av Kust till 
kustbanan som en utbyggnad av Sydostlänken. Övriga alternativ, som nyttjar 
befintliga persontrafikbanor, kan medföra konkurrens om utrymmet på 
järnvägen vilket i sin tur kan begränsa utvecklingsmöjligheterna. 

 
Bedömd långsiktig hållbarhet 

UA1 UA2 UA3 UA4 UA5 

5 4 3 1 2 

Bedömd långsiktig hållbarhet 
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Sammanfattningsvis bedöms av hittills gjorda utredningar att:  
 
En utbyggnad av infrastrukturen i sydöstra Sverige kommer att gynna 
samhällsutvecklingen i sydost på motsvarande sätt som de hittills genomförda 
satsningarna i sydvästra och västra Sverige har gynnat samhällsutvecklingen i 
dessa regioner. 
 
Handelsutbytet österut växer och det finns ett internationellt intresse av att 
utveckla östvästliga transportleder via Blekinges hamnar och ett nationellt intresse 
av att utveckla Karlshamn/Karlskrona till strategiska hamnar.  
 
För att öka tillgängligheten och förbättra förutsättningarna för ökad godstrafik till 
och från hamnarna, med en miljömässigt hållbar inriktning, krävs en utbyggnad 
av järnvägsnätet.  
 
Av studerade systemalternativ bedöms alternativen med en utbyggnad av 
Sydostlänken vara de alternativ som bäst tillgodoser kraven på effektivitet och ett 
långsiktigt hållbart transportsystem. 
 
De slutsatser föreliggande systemanalys bedöms ge underlag för är att: 
 
• Sydostlänken är positiv för regionens utveckling och för ökade internationella 

transporter via Blekinges hamnar.  

• Den samhällsekonomiska kalkylen visar att UA2 får bäst nettonuvärdeskvot 
men att UA4 är det alternativ som har störst nyttor, både kvantifierbara och icke 
kvantifierbara. 

• En utbyggnad av Sydostlänken enligt UA4 är det alternativ som ger bäst 
förutsättningar för överflyttning av godstrafik från väg till järnväg. 

• Järnvägen mellan Älmhult och Olofström är i starkt behov av upprustning. För 
att säkerställa en kontinuerlig tågtrafik för Volvos transporter till och från 
Olofström, bör en utbyggnad av sträckan Älmhult – Blekinge kustbana inledas 
med att bygga ut Sydostlänken. Planeringsprocessen för en utbyggnad bör 
därför fortsätta utan dröjsmål. 




