
Kan framtidens järnvägstunnlar byggas som jättelika byggklossar? 
När nya järnvägar byggs behövs ofta tunnlar för att passera under vägar, bebyggelse eller andra 
hinder. Många av dessa tunnlar byggs idag direkt på plats genom att betong gjuts i stora formar. 
Metoden är väl beprövad men kan vara både tidskrävande och resursintensiv. Samtidigt står 
bygg- och anläggningsbranschen inför stora utmaningar när det gäller att minska klimatpåverkan 
och använda material mer effektivt. 

En möjlig lösning är att bygga tunnlar av prefabricerade betongelement. Istället för att gjuta hela 
tunneln på byggarbetsplatsen tillverkas delarna i fabrik och transporteras sedan till platsen där de 
monteras ihop. Principen kan liknas vid att bygga med mycket stora byggklossar. Prefabricering 
används redan inom många delar av byggbranschen, men är fortfarande ovanligt för 
järnvägstunnlar i Sverige. 

I detta examensarbete har möjligheterna och utmaningarna med att använda prefabricerade så 
kallade cut-and-cover-tunnlar undersökts. Denna typ av tunnel byggs genom att ett schakt grävs 
ut, tunneln placeras i schaktet och därefter täcks med jord igen. Metoden används främst där 
tunneln ligger relativt nära markytan och är omgiven av jord. 

Studien fokuserar på hur tunnelns form påverkar dess stabilitet och väggtjocklek. Precis som 
formen på en bro eller en byggnad påverkar hur laster förs vidare, spelar tunnelns geometri en 
avgörande roll för hur effektiv konstruktionen blir. Tre olika tunneltyper jämfördes: en med välvt 
tak och raka väggar, en cirkulär tunnel och en tunnel med en stående elliptisk form. 

För att undersöka den minsta möjliga väggtjockleken för respektive tunnelgeometri skapades 
digitala modeller där tunnelkonstruktionerna utsattes för olika kombinationer av jordtryck, 
grundvattentryck och andra belastningar som kan uppstå i verkligheten. Därefter analyserades 
hur konstruktionerna reagerade och hur tjock betongvägg som krävdes för att uppnå tillräcklig 
stabilitet. 

Resultaten visar att tunnelns form har stor betydelse. De mest effektiva lösningarna var de som i 
hög grad kunde överföra lasterna som tryckkrafter genom konstruktionen. Betong är särskilt 
starkt när den utsätts för tryck, vilket gör att en väl utformad båg- eller valvkonstruktion kan 
göras betydligt tunnare än en konstruktion som utsätts för stora böjspänningar. Den elliptiska 
tunnelgeometrin visade sig vara särskilt gynnsam och möjliggjorde de tunnaste väggarna av de 
alternativ som studerades. 

Samtidigt visar studien att tunnare väggar inte automatiskt innebär att den totala 
materialåtgången blir lägre. En tunnel kan vara mycket effektiv ur ett byggmekaniskt perspektiv 
men ändå kräva mer material på grund av sin form. Därför behöver flera aspekter vägas samman 
när framtidens tunnlar utformas, exempelvis materialåtgång, klimatpåverkan, byggkostnad och 
möjligheten att transportera och montera de prefabricerade delarna. 



Arbetet visar att prefabricerade cut-and-cover-tunnlar med välvda tvärsnitt har potential att bli ett 
intressant alternativ inom framtidens järnvägsbyggande. Genom att kombinera smart geometri 
med prefabricering kan tunnlar byggas med mindre material och kortare byggtid. Innan metoden 
kan användas i större skala krävs dock ytterligare utveckling, bland annat kring hur tunnelns 
olika delar ska fogas samman, hur vattentätheten kan säkerställas och hur konstruktionen beter 
sig i tre dimensioner. Resultaten visar ändå att prefabricerade tunnlar kan vara ett steg mot ett 
mer resurseffektivt och hållbart infrastruktursystem. 

 


