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Figur 3.  Förväntad energiefterfrågan för Transporter i OECD -området. Källa 
OECD (2013)  

Energieffektivisering är något som är väldigt viktigt såväl av kostnads- som av miljöskäl. Särskilt 
problematiskt bl ir det när man talar om tyngre fordon. Såväl Volvo Lastbilar som Scania vittnar om att 
man kan räkna med att energieffektiviseringarna i dri vlinan reducerar energiåtgången (allt annat lika) 
med ca 1 procent per år (i genomsnitt) under de närmaste åren.  Notera att detta således enbart gäller 
drivlinan.  

I figuren nedan ser vi OECDs förväntningar om förväntade energieffektiviseringar inom 
transportslagen för 2020, 2030 respektive 2050.  

 

Figur 4.  Förväntad energieffektivisering för transporter inom OECD 
(toe/tonkilonmeter). Källa OECD (2013)  
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Figur 5.  Förslag på rutt  för godskorridoren(Scan Med RFC)  

 ERTMS 
ERTMS är ett signalsystem med en gemensam EU-standard. När systemet är fullt utbyggt har hela 
EU-området samma typ av signalsystem vilket gör det enklare att köra mellan länderna. Med ERTMS 
tar den svenska järnvägen steget in i IT-åldern. Styrningen är datoriserad, all reläteknik fasas ut. En 
skillnad mot det nuvarande signalsystemet ATC är också att föraren får besked direkt på sin skärm 
istället som tidigare med hjälp av ljussignaler längs spåret.  

Investeringen i ett modernt signalsystem, ERTMS, är en viktig åtgärd för att komma till rätta med 
järnvägens underhållsskuld. Signalanläggningen är idag sliten, vissa delar äldre än 50 år. 
Moderniseringen av signalanläggningen måste hålla jämna steg med övrig upprustning för att 
Trafikverket ska kunna möta marknadens efterfrågan på järnvägstransporter.  

Enligt Trafikverkets införandeplan driftsätts Malmbanan 2021 och kor ridor B 2023 med det nya 
signalsystemet. Haparandabanan samt Ådals- och Botniabanan, får första driftsättning 2019. En ny 
systemversion utvecklas, Baseline 3, version 3.5.0. �  ́
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  Transeuropeiska nätverk för transporter (TEN-T) 
Den 1 januari 2014 trädde nya riktlinjer för Transeuropeiska nätverk för transporter (TEN -T) och dess 
finansieringsinstrument Fonden för ett sammanlänkat Europa (CEF) ikraft.  

Sverige arbetar nu med att genomföra förordningarna om:  

�x TEN-T som visar vilka sträckor som ingår i det transeuropeiska nätverket samt de tekniska 
krav som ställs på nätverket.  

�x CEF som innehåller information om finansiering för energi, it och transport.  
 

TEN-T är ett EU-initiativ för att stärka och länka samman  transportsystemet i EU. Nätverket 
klassificeras i övergripande transportnät, respektive stomnät som binder samman Europa. Dessutom 
pekas nio huvudkorridorer ut. Den huvudkorridor som Sverige berörs av är korridoren mellan 
Helsingfors och Valetta som kallas för Scandinavian-Mediterranean Corridor.  

TEN-T med sina nio huvudkorridorer innebär att länderna måste koordinera sig för att skapa 
fungerande transporter genom Europa. Korridorerna omfattar minst tre av de fyra trafikslagen 
järnväg, väg, sjöfart och luftfart.  

Bättre samverkan mellan kompletterande trafikslag (så kallad multimodalitet), samt nya innovativa 
lösningar, kommer förhoppningsvis att öka effektiviteten av transporterna inom Europa.  

 Fonden för ett sammanlänkat Europa (CEF) 
CEF finansierar projekt som har möjlighet att eliminera de felande länkar som finns i Europas 
transportsystem. Fonden syftar bland annat till att gynna renare transportsätt och underlätta 
användningen av förnyelsebara bränslen. Genom att fokusera på smarta, hållbara och fullt 
sammanlänkade transporter, är det meningen att fonden ska bidra till att fullborda den europeiska 
inre marknaden.  

Genom CEF kommer cirka 26 miljarder euro att göras tillgängliga inom åren 2014 -2020 för att 
medfinansiera TEN-T-projekt inom EU:s medlemsstat er. Av detta belopp kommer cirka 11 miljarder 
euro endast att vara tillgängliga för projekt i de medlemsstater som är berättigade till stöd från 
Sammanhållningsfonden, vilket Sverige inte är. 

I Europaparlamentets och rådets förordning (EU) nr 1316/2013 fas tställs reglerna för tilldelningen av 
EU:s ekonomiska stöd, prioriterade projekt och den maximala gränsen för EU:s medfinansiering. 
Årliga och fleråriga arbetsprogram används för att på detaljnivå prioritera och ange hur stort 
ekonomiskt stöd som ska anslås för var och en av dessa prioriteringar under ett visst år. 

I Sverige samordnar Trafikverket ansöknings- och uppföljningsprocesser för projekt där svenska 
aktörer ingår.  

Kraven på infrastruktur på stomnätet (målår 2030) påverkar inriktningsunderlaget och nästa 
nationella plan.  

- Mötesspårslängder samt ev. hastighet på vissa delar av stomnät för järnväg godstrafik kräver 
åtgärder 

- För lågtrafikerade delar av stomnätet för väg har Sverige planerat att begära undantag från 
kravet på motorväg/motortrafikled (med  argumentet att det inte är samhällsekonomiskt 
motiverat artikel 39.3)  
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3.5.1. Varför behövs en Östersjöstrategi för EU?  
Strategin omfattar samarbeten inom en rad områden där medlemsländerna ser ett tydligt värde med 
regionalt samarbete. Idag är alla Östersjöstater utom Ryssland medlemmar i EU och Östersjön är nära 
nog ett EU- innanhav. 

Syftet med strategin är att ta vara på EU-medlemskapet för att skydda och förbättra Östersjöns 
känsliga marina miljö, för att stärka utvecklingen och integrationen i  området och för att stärka 
Östersjöregionens tillväxt och konkurrenskraft  

3.5.2. Vem ska genomföra strategin?  
I första hand ligger ansvaret för genomförandet av strategin hos EU:s medlemsstater i regionen, 
medan EU-kommissionen står för den övergripande strategiska samordningen. Själva genomförandet 
av projekt och åtgärder för att leverera till strategins mål sker ofta på lokal och regional ni vå. 

3.5.3. Handlingsplan och föregångsprojekt 
För att strategin ska resultera i konkret arbete har EU tagit fram en handlingsplan, som identifierar 
olika områden och insatser som bidrar till att uppfylla strategins tre huvudmål. Handlingsplanen 
uppdateras varje år och innehåller 17 tematiska områden, 5 horisontella områden samt ett antal 
föregångsprojekt inom varje område. Varje område samordnas av ett eller flera ansvariga länder, som i 
sin tur utser en prioritetssamordnare som ansvarar för att genomföra området.  Föregångsprojekten är 
projekt som kan användas som goda exempel, inspirationskällor och möjliga samarbetspartners. 
Projekten utses av prioritetssamordnarna och godkänns av ländernas representanter och EU-
kommissionen. Nya föregångsprojekt förs in i handli ngsplanen när den uppdateras. 

3.5.4. Flaggskeppsprojekt 
Under området Transport finns det ett antal flaggskeppsprojekt såsom:  

1. Prioriterad transportinfrastruktur - fullbordar den överenskomna prioriterade 
transportinfrastrukturen, framförallt prioriterade proje kt i det transeuropeiska transportnätet (TEN -
T) 

2. Transportförbindelser med EU:s grannländer - genomför partnerskapet för transport och logistik 
inom den nordliga dimensionen, Northern Dimension Partnership for Transportation and Logistics 
(NDPTL), inklus ive därmed sammanhängande rättsakter 

3. Sjömotorvägar i Östersjön - utvecklar nätet av sjömotorvägar i Östersjön som förbinder 
medlemsstaterna vid Östersjön med medlemsstaterna i Central- och Västeuropa genom hållbara 
transportförbindelser, inklusive farle den genom Nord-Östersjökanalen (Kielkanalen)/Bälthavet  

4. Kortare flygvägar - inrättar "funktionella luftrumsblock" (Functional Airspace Blocks, FAB) i 
Östersjöregionen, d.v.s. det nordeuropeiska luftrumsblocket (NEFAB) och det baltiska luftrumsblocket 
(Baltic FAB)  

Utöver de flaggskepp som nämnts övervägs ett genomförande av andra för regionen viktiga projekt: 

�x Botniska korridoren som ansluter Norra axeln till Nordiska triangeln och Rail Baltica.  
�x Förbindelser med Barentsregionen. 
�x Sträckor i Norra axeln (öst-västliga förbindelser genom Baltikum och i regionens nordliga 

delar). 
�x Via Baltica, som - med väg - förbinder Polen, Litauen, Lettland och Estland.  
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Programmen omfattar totalt över 10 miljarder kronor, varav EU:s regionalfond står för cirka 6,5 
milja rder. Programmens insatser kommer bland annat fokusera på att:  

�x Stärka gränsöverskridande innovationssystem 
�x Främja konkurrenskraft hos näringslivet i gränsregioner  
�x Främja anpassning till energi, miljö - och klimatutmaningar  

 
 EU:s Miljömål  

I EU-kommissionens vitbok 1 om transporter anges som mål att transportsektorn ska minska utsläppen 
av växthusgaser med 20 procent till 2030 och med 70 procent till 2050 jämfört med 2008. Jämfört 
med 1990 innebär detta en ökning med 8 procent till 2030 och en minskning med 60  procent till 
2050. Dessa mål är därmed inte lika långtgående som det svenska transportpolitiska målet. 

Det finns även ett frågetecken om EU:s bidrag till det globala klimatarbetet. Om alla länder i världen 
skulle ha utsläpp enligt EU:s klimatfärdplan skul le de globala utsläppen öka med 20 procent till 2030 
jämfört med 1990 2. Till denna tidpunkt borde utsläppen i stället ha minskat med 20 procent enligt den 
svenska klimatberedningen. För att solidariskt bidra till det globala klimatarbetet behöver 
industril änderna och EU minska sina utsläpp med 40 procent till 2020, 80 procent till 2030 och 95 
procent till 2050 3 jämfört med 2004 och inte som gällande förslag om 40 procent till 2030 och 80 
procent till 2050 jämfört med 1990. Den svenska klimatberedningens ana lys stämmer också väl 
överens med ambitionen om en fossiloberoende fordonsflotta till 2030.  

Sammanfattningsvis kan man konstatera att det svenska transportpolitiska målets precisering på 
klimat och klimatmålen i EU:s vitbok ställer helt olika krav. Vitboke n ställer höga krav först efter 
2030, medan det transportpolitiska målet innehåller en stor utmaning redan till 2030 (enligt 
Trafikverkets och flera andra aktörers tolkning av fossiloberoende fordonsflotta). Av resonemanget 
ovan framgår att det finns anledning att ha en mer ambitiös inriktning än enligt EU:s lågkolsstrategi 
och vitbok om transporter. Det gäller inte bara för att nå tvågradersmål utan också för att inte hamna i 
en situation där transportsektorn är fortsatt kraftigt beroende av olja i en värl d med minskade 
oljetillgångar och höga oljepriset.  

  

                                                           
1 EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) VITBOK, Färdplan för ett gemensamt europeiskt transportområde �t ett 
konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem, KOM(2011) 144 slutlig 
2 Enligt klimatfärdplanen (A Roadmap for moving to a competitive low carbon economy in 2050) bör EU minska 
sina utsläpp med 40 procent till 2030 (och 80 procent till 2050). Per person och år innebär det 6,7 ton till 2030 
och 2,2 ton till 2050. Skulle det globala snittet hamna på dessa nivåer skulle det inberäknat befolkningsökning 
till 9 miljarder 2030 och 9,5 miljarder till 2050 innebära att de globala utsläppen ökar med 23 procent till 2030 
och minskar med 57 procent till 2030 jämfört med 1990. 
3 Globalt behöver utsläppen minska med 30 procent till 2030 och med 65 procent till 2050 jämfört med 2004 
(se Regeringens proposition 2008/2009 En sammanhållen energi och klimatpolitik, klimatdelen, figur 4.1 som är 
baserad Vetenskapliga rådet, Elzen & Meinshausen (2006) samt Stern (2007). Utsläppen är ojämnt fördelade, I-
länderna släppte 2004 ut 16,1 ton koldioxidekvivalenter per person och år, U-länderna 4,2 och det globala 
snittet var 6,5. I-länderna bör åtminstone komma ner till det globala snittet inklusive nödvändiga globala 
minskningar. Om man räknar med befolkningsökningen behöver i så fall I-länderna minska sina utsläpp med 40 
procent till 2020, 80 procent till 2030 och 95 procent till 2050 jämfört med 2004. Skillnaden i jämförelseår 1990 
respektive 2004 gör skillnaden ännu större eftersom utsläppen inom EU minskat med 16 procent mellan 1990 
och 2009.  
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Tabell 1: Jämförelse mellan EU-kommissionens mål och svenska mål 

 Klimatmål i den svenska 
transportsektorn 4 

EU:s färdplan för klimat  
EU:s vitbok för transporter 5 

2030 

 

Fossiloberoende fordonsflotta till 2030. Detta 
tolkar Trafikverket och Utredningen för 
fossilfri fordonstrafik som åtminstone 80 
procent lägre användning av fossil energi till 
vägtransporter 2030 jämfört med 2010.  

Mål för transportsektorns utsläpp av 
klima tgaser: -20 procent till 2030 jämfört 
med 2008 

 
2050 

 

Transportsektorn ska bidra till det nationella 
miljökvalitetsmålet för begränsad 
klimatpåverkan. Visionen om att Sverige inte 
ska ha några nettoutsläpp av klimatgaser 2050 
innebär även att transportsektorns utsläpp bör 
vara nära noll 6. 

Mål för transportsektorns utsläpp av 
klimatgaser: -70 procent till 2050 jämfört 
med 2008 

 

 

Målet om fossiloberoende fordonsflotta 2030 gäller enbart trafiken på vägnätet. Det svenska målet för 
2050 gäller de nationella utsläppen vilket inkluderar väg, järnväg och inrikes flyg och inrikes sjöfart. 
Utrikes sjöfart och utrikes flyg ingår inte i det nationella målet även om de tankar sitt bränsle i Sverige. 
Flyget ingår sedan 2012 i handeln med utsläppsrättigheter det gäller såväl utrikes som inrikesflyg. 
Tvågradersmålet innebär dock att även flyg och sjöfart kommer att behöva göra betydande 
minskningar av sina utsläpp. Även de nationella målen för 2020 är vägledande för arbetet med att 
begränsa klimatpåverkan från inrikes transporter.  

  

                                                           
4 Prop. 2008/09:93 Mål för framtidens resor och transporter, Prop 2008/09:162 En sammanhållen klimat- och 
energipolitik  
5 EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) Färdplan för ett konkurrenskraftigt utsläppssnålt samhälle 2050, 
KOM(2011) 112 slutlig, EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) VITBOK, Färdplan för ett gemensamt europeiskt 
transportområde �t ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem, KOM(2011) 144 slutlig, Brussels,  
6 Detta gäller under förutsättning att alla utsläppsminskningar ska göras i Sverige. Detta ska utgöra ett alternativ, enligt Naturvårdsverkets 
regeringsuppdrag om en färdplan för ett Sverige utan nettoutsläpp av koldioxid 2050. Upptag av mark och växtlighet kan göra att ett litet 
utsläpp kan tillåtas, därav formuleringen nära noll. Det finns förstås möjlighet att utnyttja internationella marknader för utsläppshandel, 
något som också ingår i regeringsuppdraget. Detta kommer dock att analyseras av Naturvårdsverket samlat för alla sektorer.  
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 Nedslag på nationsnivå utanför Sverige 

 Joint Barents Transport Plan, JBTP 
För de norra delarna av Skandinavien finns sedan 2013 Joint Barents Transport Plan7 framtagen 
gemensamt av Finland, Norge, Ryssland och Sverige. Den har reviderats under 2015. Planen pekar ut 
övergripande gränsöverskridande korridorer där gemensamma och samordnade insatser bör göras för 
att sammantaget förbättra transportsystemet i regio nen. Dokumentet tar upp alla trafikslag och har 
tillämpat fyrstegsprincipen.  

 Barents Trafiksäkerhetsforum 
Barents Trafiksäkerhetsforum är en intresseorganisation som ska främja arbetet för ökad 
trafiksäkerhet i Barentsregionen. Barents Trafiksäkerhetsforu m bildades ursprungligen av 
vägmyndigheterna i Barentsregionen år 2001 och har nu utvecklats till en paraplyorganisation för 
trafiksäkerhetsarbetet i vilken samtliga aktörer som är verksamma inom trafiksäkerhetsområdet i 
regionen har möjlighet att delta. B arents Trafiksäkerhetsforum arbetar för att det ska bli enklare och 
säkrare att genomföra transporter i Barentsregionen. Målsättningen är att genom ökad trafiksäkerhet 
bidra till en positiv utveckling i regionen.  

 Östersjöländerna 

4.3.1. Rail Baltica 
Rail Baltica är ett projekt som startades redan 2001 och är ett av de prioriterade TEN T projekten för 
EU. Projektet är tänkt att länka samman Finland, de baltiska staterna och Polen och även förbättra 
kopplingen mellan Central - och Nordeuropa och Tyskland. Det planeras en kontinuerlig 
järnvägsförbindelse från Tallinn (Estland), till Warszawa (Polen), som går via Riga (Lettland) och 
Kaunas (Litauen). Den kommer gå förbi Kaliningrad Oblast (Ryssland) och Hrodna (Vitryssland). 
Korridoren beräknas vara klar år 2024.  
 

 

Figur 7.  Rail Baltica  

                                                           
7 http://www.beac.st/en/Working-Groups/BEAC-Working-Groups/Transport  
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Rail Baltica skapar möjlighet till ett modal shift från väg till järnväg. Idag transporteras detta gods 
företrädesvis med lastbil Ett modalt skifte skulle förbättra miljön och trafiksäkerheten avsevärt.  

4.3.2. Attraktiva gränsöverskridande regioner? 
Stomnätet, det övergripande nätet och transportkorridorerna i TEN -T kommer sannolikt att hjälpa 
upp genomförandet av de riktigt stora artärerna och noderna.  

Östersjöstrategin kan sägas vara till för det storregionala nät som knyter an till och kompletter ar 
stomnätet och de europeiska korridorerna. Det finns möjlighet att få medfinansiering från EU (tex 
Interreg) för att exempelvis bereda förslag till och analysera effekter av åtgärder i enlighet med 
Östersjöstrategin och som berör flera länder. Kommissionen har valt att behålla och stärka just 
Interreg -programmen.  

4.3.3. Northern Dimension Partnership on Transport and Logistics (NDPTL)  
 
Northern Dimension Partnership on Transport and Logistics (NDPTL ) fokuserar särskilt på 
kopplingarna till EUs grannländer. För  att genomföra förslag till projekt enligt NDPTLs regionala nät 
finns möjligheter att söka medfinansiering genom en särskild fond (NDPTL Support Fund). Åtgärder 
för att eliminera flaskhalsar i form av gränspassager, ineffektiva övergångar mellan olika tran sportslag 
i terminaler och hamnar eller brist på förbindelser mellan olika länders transportnät är andra exempel 
på åtgärder som borde kunna vara aktuella att finansiera via NDPTL. 
Det har visat sig att många som jobbar med transportfrågor på regional och nationell nivå i 
Östersjöländerna har ganska svag kännedom om resultaten från de många gånger kvalificerade 
transportprojekt som redan genomförts, liksom om möjligheterna att använda Interreg -projekt för att 
hantera gemensamma utmaningar och bereda förslag till åtgärder.  

Den nationella nivån spelar ofta en avgörande roll för att planering som berör mer än ett land ska 
kunna äga rum.  

De europeiska territoriella samverkansprojekten ( framförallt Interreg -projekt) hör till EUs viktigaste 
instrument för att stimulera geografisk utveckling på olik sidor om en landsgräns. De kan också 
komma att fylla en viktig roll för att underlätta kontakter och samarbeten längs de europeiska 
transportkorridorerna.   

�x Trafikverket behöver stärka de geografiska utvecklingsperspektiven, i mellanregional och 
storregional skala och över landsgränsen, i transportplaneringen.  

�x Har trafikverket tillräcklig kunskap om väntad utveckling, nya initiativ eller andra 
förhållanden som kommer att påverka efterfrågan och utbud av transporter längs större vägar, 
spår, farleder och flyglinjer, hamnar och terminaler i Sverige? Får aktörer i grannländerna 
tillräcklig information om motsvarande förändringar i Sverige?  

�x Hur kan aktörer i and ra länder involveras i några åtgärdsvalsstudier, projekt eller andra 
uppdrag med anknytning till åtgärdsplaneringen?  

�x Hur kan samspelet med kollegor i andra länder stärkas?  
�x Finns det behov av gemensamma studier, analyser, effektbedömningar i områden inom och 

utanför landets gränser som kräver EU-finansiering för att kunna genomföras, eller där EU -
finansiering kan vara bra? 
 

 Internationella organisationer etc 
Många organisationer av olika slag gör sina egna prognoser och bedömningar av framtiden. I vissa fall 
får dessa betraktas som partsinlagor medan de i andra fall kan antas ha en mer objektiv grund. 
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är detta särskilt viktigt då många järnvägstransporter med start och mål i Norge passerar genom 
Sverige. Att dessa samarbeten finns faller sig naturligt då det rör sig om länder med långa landgränser 
mot varandra. 

Transportmyndigheterna i de nordiska länderna ser likartade ut gällande ansvarområden. Sverige 
liksom Finland har dock slagit samman sina trafikslagsmyndigheter till trafikslagsövergripande 
nationella trafikverk.  

Den långsiktiga planeringen av utveckling av infrastruktur i respe ktive land skiljer sig åt. I Sverige och 
Norge finns en sammanhållen långsiktig ekonomisk och fysisk planering. I Finland finns en 
regelbunden långsiktig planering men den ekonomiska planeringen sker med kortare tidshorisont. 
Danmark har inte samma typ av långsiktig planering som de övriga nordiska länderna utan långsiktiga 
infrastruktursatsningar beslutas genom breda politiska överenskommelser.  

Ansvarsfördelningen mellan departementsnivå och transportmyndighet inom 
infrastrukturplaneringen i de nordiska lä nderna förefaller i huvudsak spegla vilken myndighetsnivå 
som främst hanterar frågor som rör gränsöverskridande transporter. I Danmark, där relativt sett mer 
personella resurser ligger hos Transportministeriet, ligger ansvaret för att hantera de 
gränsöverskridande transporterna också i huvudsak där. I Finland ligger ansvaret för regionala 
gränsöverskridande godstransportprojekt på de regionala NTM -centralerna, men centrala frågor 
hanteras av Kommunikationsministeriet. I Sverige bedrivs detta arbete i huvuds ak av Trafikverket, 
nationellt eller av relevant Trafikverksregion beroende på hur samarbetet ser ut. Mer strategiska frågor 
hanteras dock centralt av Näringsdepartements transportenhet. Även i Norge bedrivs detta arbete 
antigen av Vegdirektoratet (Statens vegvesen nationellt), Statens vegvesen regioner eller av 
Jernbaneverket. 

Övriga samarbeten gällande gränsöverskridande godstransporter är i huvudsak regionala samarbeten 
(dock ofta med nationella myndigheters regionala representation). De mer övergripande  samarbeten 
som finns sker inom EU:s ramar såsom transeuropeiska transportnätet (TEN-T) och det tillhörande 
ekonomiska ramverket Connecting Europe Facility regulation (CEF), sjömotorvägar och 
fraktkorridorer på järnväg. Även de regionala  

Utöver strategiska samarbeten kring infrastrukturutveckling finns ett par exempel på gemensamt ägd 
och administrerad infrastruktur i Öresundsbron och Svinesundsbron. Gemensamt för dessa är att de 
helt eller delvis administreras genom statligt ägda bolag och finansieras genom brukaravgifter. Ett 
annat exempel på gemensamt ägande är den svensk-danska flygledningen där ett gemensamt bolag 
ansvarar för flygledningen av en route flyg i det svensk-danska luftrummet.  

Generellt förefaller det som om samarbeten uppstår när det finns behov av samordning. Hur 
samarbeten organiseras varierar, men någon form av finansiering från EU är en gemensam nämnare. 
Den konsultstudie som genomfördes i samband med denna PM visade på att transportköpare upplever 
störst problem med gränsöverskridande transporter inom järnväg och i synnerhet inom drift och 
underhåll. 8 Denna PM visar samtidigt att det är få samarbeten på detta område, godskorridorer på 
järnväg är dock ett exempel på ett samarbete som tar helhetsgrepp kring både ny och befintlig 
infrastru ktur, något som efterfrågades av näringslivet i konsultstudien. 9Naturresurser i Barents hav 

                                                           
8 WSP 2014 
9 Texten om Norden är hämtad från Trafikanalys som under 2014 genomfört en omvärldsanalys av 
förutsättningarna för gränsöverskridande godstransporter främst mellan de nordiska länderna. 
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En viktig utveckling som på sikt kan komma att påverka norra Sverige och infrastruktur är allt fler 
fyndigheter av gas och olja i Barents hav. Det varmare klimatet gör att isen drar sig mer norrut och gör 
det möjligt att exploatera området utanför Norges och Rysslands kust. Hur utvecklingen kommer att 
se ut eller i vilken takt är svårt att förutse, men troligtvis inget som berör NTP före år 2029.  

 Australien 
I Australien menar man att den globala finanskrisen enbart dämpar tillväxten inom 
vägtransportområdet tillfälligt. På längre sikt kommer det att finnas en betydande tillväxt i de 
interstate-volymer som behandlas nedan.  

Beroende på vilket segment man ser till förväntas vägtransporterna (gods) år 2030 vara mellan 1,4 och 
2,3 gånger större än referensåret 2008. Man tror att tillväxttakterna i framtiden kommer att bli 
betydligt lägre (knappt hälften) än de faktiskt var under perioden 1972 -2007. Ändå innebär det, i 
volym räknat, att transportutmaningen kommer att bli mycket stor framgent. Den lägre tillväxttakten i 
transportarbete är en följd av förväntan om lägre ekonomisk tillväxt och en växande mättnadseffekt 
när det gäller gods per person.  

 

Figur 8.  Utfall (tom 2007) och prognoser för godstransporter på väg. Källa: 
Bureau of Infrastructure, Transport and Regional Economics (2010).   

När man breddar perspektivet till att även innefatta järnväg och kustsjöfart ser man, som framgår av 
nedanstående figur, att järnvägen också förväntas ta hand om allt mer gods. Kustsjöfarten förväntas 
spela en fortsatt relativt liten roll. Järnvägens förväntade tillväxttakt för perioden 2008 -30 är 
3,5procent att jämföra med omkring 5 procent mellan 1972 och 2007. Kustsjöfartens dito är 2,4 
respektive 0,2procent. Man förväntar sig således ett trendbrott inom kustfarten som gör att 
tillväxttakten ökar dramatiskt. Ändå blir transportarbetet relativt blygsamt.  
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Figur 9.  Utfall (tom 2007) och prognoser för godstransporter på väg, järnväg  och 
kustsjöfart. Källa: Bureau of Infrastructure, Transport and Regional Economics 
(2010).   

Den mättnad som nämndes ovan visualiseras nedan. Figuren visar att per capita icke-bulkgods antas 
mättas allt mer ju närmre 2050 man kommer. Denna effekt betyder "ingen tillväxt" i godstransport 
eller ens att godset kommer att växa långsammare än inkomsterna under de närmaste årtiondena. 
Noteras skall dock att interstate freight som detta fall visar kommer även fortsättningsvis att växa 
fortare än BNP.  

 

Figur 10.  Per capit a -konsumtionen av icke -bulkgods väntas nå mättnad.  
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 Danmark 
Danmark har inrättat  en tågfond som kommer att finansiera ett antal stora järnvägsutbyggnader. Man 
har beslutat att dels bygga ut ERTMS på hela sitt bannät till 2021, dels finansiera ett antal nya 
järnvägssträckningar som ska stärka kapaciteten runt Köpenhamn och söderöver mot Rödby. 

Fehmarn Belt-tunneln  är en fast förbindelse för järnväg och väg mellan Danmark och Tyskland över 
Fehmarn Belt. Den påverkar möjligheterna för såväl gods- som persontransporter mellan Sverige, 
Danmark och Tyskland och söderut och kan komma att innebära ett ökat behov av kapacitet på 
järnväg och väg i Sverige. Genom att koordinera insatser utifrån ett gränsöverskridande 
korridorsperspektiv kan transportsystemet utvecklas på ett sätt som möter det svenska näringslivets 
transportbehov.  

Tabell 3: I en publikation för arbetet med Fehrman Belt ser man följande utveckling10

 

Totala antalet personbilar som på färjan över Fehmarn Bält har sjunkit med 17 procent. För företaget 
bakom Fehmarn-tunneln är siffrorna viktiga.  

 
Minskningen har skett gradvis, och varje år sedan 2007 har Scandlines upplevt en nedgång i antalet 
personbilar, skriver tidningen Ingeniøren på nätet. Totalt tog 1.538.667 resenärer bilen över sundet 
mellan Danmark och Tyskland 2013, vilket innebär en minskning på 17 procent sedan 2007 då trafiken 
var som högst. 

Antalet fullt betalande färjeresenärer var 2013 ungefär en miljon, vilket är en minskning på 220.000 
sedan 2007, och även den lägsta siffran sedan 1999. De fullt betalande kunderna är avgörande för 
Fehmarn-förb indelsens trafikprognos. I huvudscenariot för tunneln antas det att färjeförbindelsen 
stängs till förmån för tunneln och är därmed tänkt att ersätta färjetrafiken helt.  

 

 

                                                           
10. http://www.femern.dk/material-folder/documents/2014-publikationer/fehmarnbelt-forecast-2014annex.pdf 
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Figur 14.  Trender på trafik i de största städerna (Författare Håkan Johansson, 
Trafikverket)  

 

0

20

40

60

80

100

120

140

160

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

Tr
af

ik
ar

be
te

 (i
nd

ex
 1

99
1 

=1
00

)

Totalt Malmö kommungräns Totalt Göteborg kommungräns

Totalt Stockholm regioncentrum Totalt riket

Personbil riket Totalt Malmö innerstad

Totalt Stockholm innerstad Totalt Göteborg centrala staden



  

Bilaga 1 

�7�(�1���7���R�F�K���,�Q�U�L�N�W�Q�L�Q�J�V�S�O�D�Q�H�U�L�Q�J�H�Q 
Europaparlamentet och Rådets förordning (EU) nr 1315/2013 om unionens riktlinjer för 
utbyggnad av det transeuropeiska transportnätet (TEN-T) trädde i kraft i december 2013. Den 
nya förordningen upphävde och ersatte tidigare beslut om TEN-T och är i Europas 
medlemsländer direkt tillämplig som lag eftersom det är en EU -förordning.  

 

Detta dokument syftar till att kort beskriva innehållet i förordningen och arbetet som pågår i 
Sverige och Europa med anknytning till förordningen. Dessutom beskrivs konsekvenser och 
kopplingar till den svenska nationella planeringen, aktuellt nu är arbetet med 
Inriktningsplaneringen. Eftersom detta är en mycket kort sammanfattning hänvisas för detaljer 
och exakta formuleringar till föro rdningens text.  

Innehållet i TEN-T-förordningen 

Förordningen består av fem kapitel som är uppdelade i artiklar samt tre bilagor med kartor och 
förteckningar som definierar transportnäten. Kapitlen behandlar:  

�� Allmänna principer  

�� Det övergripande nätet 

�� Stomnätet 

�� Genomförande av stomnätet genom stomnätskorridorer  

�� Gemensamma bestämmelser 

�� Bilaga 1 Kartor över det övergripande nätet och stomnätet 

�� Bilaga 2 Förteckning över knutpunkter i stomnätet och det övergripande nätet  

�� Bilaga 3 Vägledande kartor till tred jeländer 

1 Allmänna principer 

Kapitlet beskriver bland annat syfte och tillämpningsområde för förordningen samt mål för det 
transeuropeiska transportnätet.  

Målen sammanfattas under rubrikerna:  

Sammanhållning: Tillgänglighet, anslutbarhet, minska kvalitetsklyftor, 
samtrafikförmåga  

Effektivitet: Eliminera flaskhalsar och missing links inom och mellan 
medlemsstater, driftskompatibilitet, integration mellan transportsätt, hög kvalitet, 
effektiv användning, kostnadseffektiv tillämpning av innovation  

Hå llbarhet: Hållbara och ekonomiskt effektiva transporter, låga utsläpp av 
växthusgaser, minskning av externa kostnader, miljöskydd. Främjande av 
koldioxidsnåla transporter med målet att fram till 2050 uppnå en väsentlig 
minskning av koldioxidutsläppen i enl ighet med unionens relevanta mål för 
minskning av koldioxidutsläppen.  

Öka fördelar för alla användare: Rörlighet och transportbehov, säkerhet, 
sårbarhet, tillgänglighet för räddningstjänst, tillgänglighet för äldre och 
funktionshindrade.  
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�� Informationssystem för passagerartrafik  

�� Godsterminaler ska ha utrustning för byte av transportslag och förvaring av gods 
 
Urbana knutpunkter (Göteborg, Malmö, Stockholm)  

�� För passagerartransporter: sammanlänkning mellan infrastruktur för järnväg, väg och 
flyg samt i förekommande fall infrastruktur för inre vattenvägar och sjöfart i det 
övergripande nätet. 

�� För godstransporter: sammanlänkning mellan infrastruktur för järnväg, väg samt i 
förekommande fall infrastruktur för i nre vattenvägar, flyg och sjöfart i det övergripande 
nätet. 

�� Smidiga anslutningar mellan det övergripande nätets infrastruktur och infrastrukturen 
för regional och lokal trafik samt urbana godsleveranser. 

�� Minskning av stadsområdens exponering för negativa effekter av förbipasserande 
järnvägs- och vägtransport, vilket kan inbegripa förbifartsleder i stadsområden.  

�� Främjande av effektiva urbana godsleveranser med låga buller- och koldioxidnivåer.  

3 Stomnätet 

Stomnätet består av de delar av det övergripande nätet som är strategiskt viktigast för att målen 
för strategin för det transeuropeiska transportnätet ska kunna uppnås, och ska återspegla 
utvecklingen av trafikefterfrågan och behovet av multimodala transporter. Det ska särskilt bidra 
till att den ökande rörl igheten kan hanteras och en hög säkerhetsstandard kan säkerställas samt 
bidra till utvecklingen av koldioxidsnåla transportsystem.  

Medlemsstaterna ska vidta lämpliga åtgärder för att stomnätet ska kunna utvecklas så att det 
överensstämmer med bestämmelserna senast år 2030. 

Undantag kan medges av kommissionen för järnväg och väg (för väg så länge en lämplig 
säkerhetsnivå säkerställs) och där investeringar inte kan motiveras samhällsekonomiskt. 

Kraven till år 2030 på transportinfrastrukturen för de olika transportsätten kan sammanfattas:  

 

Järnväg  

�� Kraven från kapitlet om övergripande nätet  

�� 22,5 ton axellast (godsbanor) 

�� 100 km/h (godsbanor)  

�� Möjlighet till trafik med 740 meter långa tåg (godsbanor)  
 
Inre vattenvägar och sjötransporter  

�� Kraven från kapitlet o m övergripande nätet 

�� Tillgång till alternativa drivmedel (särskilt EU -direktiv har beslutats)  
 
Lufttransporter  

�� Kraven från kapitlet om övergripande nätet  

�� Kapacitet att tillhandahålla alternativa drivmedel (särskilt EU -direktiv har beslutats)  
 
Väg 

�� Kraven från kapitlet om övergripande nätet  
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�� Motorväg eller motortrafikled (om man inte begär undantag)  

�� Rastplatser max avstånd 100 km (motorvägar) (parkering för yrkestrafikanter med en 
lämplig skydds- och säkerhetsnivå) 

�� Tillgång till alternativa drivmedel (särski lt EU-direktiv har beslutats)  
 
Knutpunkter i stomnätet  

Urbana knutpunkter: Göteborg, Stockholm, Malmö (med hamnar och flygplatser)  
Luleå, Trelleborg, Örebro (Hallsberg)  
Gränsövergångsställen 

�� Hamnar anslutna till infrastrukturerna för järnvägs - och vägtransporter och, om 
möjligt, transport på inre vattenvägar i det transeuropeiska transportnätet senast år 
2030 

�� Huvudflygplatser (Arlanda) ska vara anslutna till järnvägs - och 
vägtransportinfrastrukturen i det transeuropeiska transportnätet senast 2050.  

4 Stomnätskorridorer 

Stomnätskorridorer är ett instrument som ska underlätta ett samordnat genomförande av 
stomnätet. Stomnätskorridorerna omfattar de viktigaste långdistansflödena i stomnätet och 
syftar särskilt till att förbättra gränsöverskridande förbindelser  inom unionen.  

Stomnätskorridorer ska vara multimodala och stå öppna för ett inbegripande av alla de 
transportsätt som omfattas av förordningen. De korsar minst två gränser och omfattar, om 
möjligt, minst tre transportsätt. Korridorerna ska vara inriktade på: 

�� Modal integrering  

�� Driftskompatibilitet  

�� Gränsöverskridande avsnitt och flaskhalsar 

 

Stomnätskorridorerna definieras i text i bilaga 1 till CEF -förordningen, (EU) nr 1316/2013 om 
inrättande av Fonden för ett sammanlänkat Europa (finansieringen, tidigare TEN-finansiering).  

Sveriges ingår i korridoren Skandinavien-Medelhavet (Scandinavian-Mediterranean) och 
överensstämmer för Sveriges del med sträckningen för Järnvägsgodskorridoren RFC 

Arbetsgång för stomnätskorridoren:  

�� Kommissionen utsåg våren 2014 en koordinator, Pat Cox (IE).  

�� Tillsammans med medlemsstaterna har Pat Cox utarbetat en arbetsplan som nu är 
godkänd berörda stater. Arbetsplanens investeringslista överensstämmer för Sveriges 
del med fastställd nationell plan.  

 

Dessutom har kommissionen utsett koordinatorer för ERTMS respektive Sjömotorvägar som 
täcker hela EU, s.k. horisontella koordinatorer.  
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Implikationer för inriktningsunderlaget 

Övergripande nätet  

Infrastrukturkraven på det övergripande nätet (målår 2050) ger i praktiken inga implikationer 
för inriktningsunderlaget och nästa nationella plan. De svenska målen och den svenska 
lagstiftningen är på samma nivå eller mer långtgående än kraven i förordningen. 

�� Järnvägar klaras med planerade investeringar, under förutsättning att ERTMS och TSD 
implem enteras enligt plan.  

�� Inre vattenvägar klaras redan idag 

�� Vägar klaras redan idag 

�� Sjötransporter (hamnar) klaras redan idag  

�� Lufttransportinfrastruktur klaras redan idag  

�� Urbana knutpunkter (miljöeffekter, om möjligt sträva efter säkerställda 
järnvägsanslutningar till flygplatser)  

 

Stomnätet  

Kraven på infrastruktur på stomnätet (målår 2030) påverkar inriktningsunderlaget och nästa 
nationella plan.  

�� Mötesspårslängder samt ev. hastighet på vissa delar av stomnät för järnväg godstrafik 
kräver åtgärder 

�� Inre vattenvägar klaras redan idag 

�� För lågtrafikerade delar av stomnätet för väg har Sverige planerat att begära undantag 
från kravet på motorväg/motortrafikled (med argumentet att det inte är 
samhällsekonomiskt motiverat artikel 39.3)  

�� Eventuellt kommer åtgärder för  lämplig skydds- och säkerhetsnivå på rastplatser på 
motorväg att krävas beroende på hur kraven tolkas 

�� Sjötransporter (hamnar) klaras redan idag  

�� Lufttransporter klaras redan idag, möjligtvis med undantag för kapacitet för alternativa 
drivmedel  

�� Urbana knutp unkter (miljöeffekter)  

 

När det gäller nya banor finns såväl Norrbotniabanan som ny stambana Stockholm-
Göteborg/Malmö angiven som planerad infrastruktur i förordningen. Enligt de allmänna 
principerna i förordningen är genomförandet av nätet avhängigt finansiella beslut på nationell 
nivå, dvs. det är inte förordningen som styr tidpunkten för genomförandet av dessa även om 
medlemsstaterna har åtagit sig att sträva efter att slutföra arbetet vid målåren.  
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