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 Omvärldsanalys/Internationellt perspektiv 

Trafikverket ska beakta samhällsutveckling och trender i Sverige och i omvärlden av relevans för det 

svenska transportsystemets utveckling.”  

”Trafikverket ska redovisa ett internationellt perspektiv och bland annat beakta konsekvenser och 

möjligheter av EU:s regelverk, beskriva och inkludera behovet av gränsöverskridande transporter, 

beakta hur Östersjösamarbetet kan stödjas och beskriva hur genomförandet av EU:s 

transeuropeiska transportnätverk, TEN-T kan nyttjas för att skapa mervärden i det inhemska 

transportnätet.” 

Denna delrapport behandlar ett komplext och i många avseenden mycket osäkert område som är av 

yppersta vikt för samhällsplaneringen och samhällsbyggandet. Området är framtidens trafikala 

situation.  

I princip alla tidpunkter i historien har kännetecknats av att man just där och just då levt med ovanligt 

stora osäkerheter. Med historien i backspegeln kan man förstås konstatera att man i vissa situationer 

levt, med dagens mått mätt, i en mer eller mindre omvälvande eller stabil tidsepok. Det finns flera skäl 

för att hävda att vi idag lever med större osäkerhet än tidigare inom trafik och transportområdet. 

Förbränningsmotorn tycks få konkurrens på allvar av alternativ såsom eldrift. Regelverken ses över i 

stora delar av världen, särskilt EU, för att nyttja stordriftsfördelar – detta kan handla om situationen i 

noder, teknik såsom fordonståg, men förstås också fordon och farkoster som blir större och/eller 

tyngre. Informationssamhället 2.0 leder också till en situation med andra lösningar men också andra 

behov. Den trafik- och infrastrukturmässiga värld vi lever i blir allt mer internationell till sin karaktär. 

Detta tydliggörs kanske främst av den europeiska infrastrukturpolitiken med exemplen 

järnvägskorridoren ScanMed RFC som berör Sverige i mycket hög omfattning och med de nio TEN-T 

korridorerna där vi primärt berörs av ScandMed-korridoren. 

Elektriska lastbilar var för bara några år sedan otänkbart och kändes väldigt mycket som science 

fiction. Idag ser vi att dessa tar steg mot implementering. Samtidigt finns det andra lösningar som idag 

framstår som mer futuristiska såsom människor och gods som kan förflyttas i t ex rörsystem med 

mycket höga hastigheter och i princip friktionsfritt (Hyperloop http://hyperlooptech.com/).  

Även om datatillgång, databehandling och annan teknisk utveckling är en mycket central grund för 

ovanstående så ser man också utveckling inom affärsmodeller och beteenden. Detta kan resultera i att 

GC och kollektiva transportsätt går mot en renässans.  

Sammanfattningsvis måste man konstatera att osäkerheterna är många. Marknadskrafterna är ofta 

styrande men policy och regelverk på olika nivåer sätter ramarna för agerandet. 

 Bakgrund 

Den globala återhämtningen efter den djupa lågkonjunkturen går med olika takt framåt runt om i 

världen. Exempelvis har den inhemska efterfrågan i USA stigit markant under 2014-15. Inom Europa 

går återhämtningen betydligt långsammare.   

Runt om i världen ser man att ungefär samma frågeställningar är dominerande beträffande tron på 

framtida utmaningar kopplat till infrastruktur och transporter/trafik. Det förekommer förstås 

http://hyperlooptech.com/
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skillnader i vilken volymtillväxt man ser utifrån olika länder eller aktörers perspektiv. Det 

gemensamma är dock att ALLA tycks tro på en mycket omfattande ökning av såväl personresanden 

som godstransporter. Tekniken, och kanske då främst kopplingen mellan informationsteknologi, 

informationstillgänglighet och utvecklingen av autonoma fordon, kan komma att påvisa att 

prognoserna ofta överskattat antalet fordonskilometer. Detta kommer att påverka godset också men 

troligen i mindre utsträckning. 

Vad man ser som en tydlig trend på den globala arenan är att i-ländernas relativa tillväxt är lägre än 

utvecklingsländernas dito. Det är också viktigt att ha just detta perspektiv med sig i tänket kring 

framtiden – procentsatser har en förmåga att kunna lura en ouppmärksam läsare. En procents ökning 

av godsvolymerna till sjöss är en helt annan volym än en procent inom flyget. Likaså är olika regioner, 

olika segment och olika länder i princip ojämförbara när man ser till procentuell utveckling. En viktig 

parallell till detta är begreppet stordriftsfördelar (economies of scale). När man nämner vikten av att 

nyttja dessa i transportsektorn ser man oftast lastbilar längre och eller tyngre än dagens maxgränser, 

fartyg större än dagens största, tåg längre och tyngre (STAX) framför sig. Detta är dock bara ett 

delsegment inom stordriftsfördelstänket. Hamnen som idag inte kan angöras av fartyg större än ex 

4000TEU-fartyg nyttjar stordriftsfördelar genom investeringar i t.ex. farled, hamn eller 

hanteringsutrustning som gör att man kan ta 6000TEU-fartyg. Det finns gott om exempel på denna 

typ av nyttjande av stordriftsfördelar. Bland de senare svenska hamnexemplen är Gävle hamn och 

Wallhamn. Liknande exempel finns inom alla trafikslag och för infrastruktur respektive andra 

logistiska faciliteter. 

Ett annat grundläggande påpekande som bör göras är att en god prognos är en kvalificerad gissning 

baserat på tillgänglig kunskap och förmåga. En prognos kan också tas fram i ett syfte som inte är helt 

objektivt. Prognoser slår fel. Både på kort och lång sikt. Exempelvis tog Airbus fram följande bild 

under 2014: 

 

Figur 1. Airbus prognos förväntningar på oljeprisutvecklingen 

Samtidigt kan vi konstatera att oljeprisutvecklingen dippade kraftigt under 2014 och början av 2015 

för att nu åter klättra uppåt. Oljepriserna (Crude oil Brent) var nere på 50 USD/fat men tycks nu vara 
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på väg uppåt igen. Airbus var absolut inte sämre än någon annan i sin uppskattning av framtidens 

oljepriser när man tog fram rapporten utan detta var den dominerande tron. Detta exempel påvisar 

hur viktigt det är att man måste tolka prognoser med försiktighet. Ser man till sjöfarten och 

svaveldirektivet så var oron stor i vissa läger för ett dramatiskt ”modal backshift” (från sjö till järnväg 

och kanske framför allt väg) till följd av väntade kostnadsfördyringar. Till följd av oljeprisfallet blev 

den omedelbara konsekvensen inte att sjöfrakterna steg som befarat och de befarade överflyttningarna 

uteblev (för närvarande). 

 

Figur 2. Prisutveckling för tjockolja (BW380) respektive lågsvavligt SECA-

bränsle. 

I grafen ovan bör man framför allt notera två saker: a) prisskillnaden mellan de två bränslekvaliteterna 

är relativt konstant. Detta gör att den procentuella skillnaden växer när prisnivåerna faller b) 

dagspriset för Seca-bränslet är ungefär detsamma som priset var under sommaren och den 

begynnande hösten 2014 (då diskussionens vågor gick höga om effekterna av Seca-direktivet). Dessa 

historiska priser säger, som blev tydligt ovan, mycket lite om framtidens priser. 

Energitillgång, energimix och energianvändande är centrala parametrar för att nå ett hållbart 

samhälle. OECD har tittat närmre på energianvändningen inom transportslagen fram till 2030. 

Prognoser inom området baseras på många olika typer av parametrar som inte sällan pekar i motsatt 

riktning.  
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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 blir det när man talar om tyngre fordon. Såväl Volvo Lastbilar som Scania vittnar om att 

man kan räkna med att energieffektiviseringarna i drivlinan 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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 Sverige del i EU – EU påverkar 

 Godskorridor 

2010 antogs EU-förordningen om nio godskorridorer för att driva på utvecklingen mot effektivare och 

attraktivare järnvägstransporter på EU:s inre marknad. De sex första korridorerna togs i drift i 

november 2013 och i oktober 2014 undertecknades ett gemensamt samarbetsavtal av de nio 

korridorerna. Sverige ligger i en av de tre återstående korridorerna som ska vara operativa senast den 

10 november 2015. 

För Sveriges del gäller Scandinavian–Mediterranean Rail Freight Corridor, (Scanmed RFC), mellan 

Stockholm/Oslo–Hallsberg–Malmö och Palermo, tidigare kallad godskorridor 3 (RFC 3). Namnbytet 

beror på införandet av stomnätskorridorer i transportnätet TEN-T och på att större delen av 

godskorridoren har samma sträckning som korridoren i stomnätet. Dessutom har godskorridorens 

sträckning ändrats till att inkludera även Norge med Oslo som knutpunkt. Trelleborg har också lagts 

till. 

Det finns en styrelse som består av företrädare för infrastrukturförvaltare. Det finns också en direktion 

där medlemsstaterna är representerade.  

Vid inrättandet av Godskorridoren tillkommer en spelare till i kapacitetsfördelnings- processen, C-

OSS, som ska tilldela de förplanerade tidtabellslägena. Denna funktion är placerad utanför nationell 

gräns. Ett kontor har inrättats hösten 2015. Arbetet leds av Lars Stenegard, Managing Director, samt 

ansvarig för kapacitetstilldelningen (C-OSS) Mihaela Vetter och projektledare Simona di Loretto. 
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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 korridor 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: 

 TEN-T som visar vilka sträckor som ingår i det transeuropeiska nätverket samt de tekniska 

krav som ställs på nätverket.  

 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 medlemsstater. 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 fastställs 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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- Eventuellt kommer åtgärder för lämplig skydds- och säkerhetsnivå på rastplatser på motorväg 

att krävas beroende på hur kraven tolkas 

- Lufttransporter klaras redan idag, möjligtvis med undantag för kapacitet för alternativa 

drivmedel 

- Urbana knutpunkter (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. 

En detaljerad beskrivning av TEN T och hur det berör Sverige och Trafikverket finns som bilaga till 

detta dokument. 

Trafikverket har varit en av finansiärerna av EU projektet Swiftly Green som nu levererar sitt 

slutresultat, en verktygslåda för att utveckla gröna transporter. Trafikverket är intresserad av att 

använda sig av den portal som tagits fram https://greencorridorportal.org/  på de sträckor i Sverige 

som ingår i stomnätskorridoren Skandinavien – Medelhavet.  

Verktygen kommer att vara viktiga instrument för transportaktörerna att göra befintliga och framtida 

trafikflöden längs korridoren grönare utifrån sina individuella behov. Portalen är tänkt att ge 

skräddarsydd information, vägledning och rekommendationer baserat på användarnas unika behov 

när det gäller grönare transporter, förutom detta också: 

-Rekommendationer om konkreta åtgärder för att göra transporter grönare  

- Att applicera nyckeltal för att kunna spåra framgången av grönare transporter 

- Ett ruttplaneringsprogram som stöder användare att hitta, bedöma och besluta om gröna och 

konkurrenskraftiga intermodala transporter baserat på kostnader, tid och miljöparametrar 

 

 

 

 

 

https://greencorridorportal.org/
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Figur 6. Karta över TEN T korridorer 

 

 Östersjöstrategin 
EU:s strategi för Östersjöregionen, den s.k. ”Östersjöstrategin” har funnits sedan 2009. Samtliga 

strukturfondsprogram runt Östersjön, liksom EU:s territoriella samarbetsprogram i området ska 

förverkliga målen i Östersjöstrategin.  

Programmet har tre prioriterade områden: innovation, hållbar användning av naturresurser samt 

hållbara transporter. Ett fjärde prioriteringsområde syftar till att stödja genomförandet av EU:s 

strategi för Östersjöregionen bland annat genom att erbjuda stöd till genomförande parter. 

Sammantaget omfattar programmet 248 miljoner Euro.  

Särskilda fondmedel har avsatts för samarbetet med Ryssland och Vitryssland, och dessa länder har 

sagt sig vara inställda på att delta i samarbetet.  
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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 nivå. 

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 handlingsplanen 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 projekt 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), inklusive 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 farleden 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: 

 Botniska korridoren som ansluter Norra axeln till Nordiska triangeln och Rail Baltica. 

 Förbindelser med Barentsregionen. 

 Sträckor i Norra axeln (öst-västliga förbindelser genom Baltikum och i regionens nordliga 

delar). 

 Via Baltica, som - med väg - förbinder Polen, Litauen, Lettland och Estland. 
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I arbetet med inriktningsplaneringen behöver analyser göras för att konkretisera vilka ytterligare 

projekt som kan komma ifråga för Trafikverkets del samt vilket EU-program som är tillämpligt på 

åtgärden. Notera att om Trafikverket ska ta på sig rollen som s.k. Lead Partner ska det särskilt 

säkerställas att det på Trafikverket finns erforderliga administrativa resurser för att genomföra detta 

arbete. Det behöver också tas fram om det finns tvärsektoriella samarbeten relevanta för strategin som 

Trafikverket deltar i eller kommer att delta i. 

3.5.5. Fortsatt arbetet med strategin på Trafikverket 

Det är viktigt att de projekt som Trafikverket medverkar i har bäring i nationella strategier som berör 

de områden som ingår i Östersjöstrategin. Kontaktnätet mellan olika medlemsstater behöver stärkas, 

utökas och vidareutvecklas. Ett ökat och fördjupat samarbete med baltstaterna är angeläget. 

Trafikverket kan bidra till makroregional samordning och makroregionalt samarbete i nationella och 

regionala utvecklingsstrategier genom att se till att målen för Trafikverkets verksamhet är anpassade 

efter målen i strategin. Trafikverket måste dock i det konkreta arbetet utgå från specifika lokala och 

regionala förutsättningar.  

Strategin förväntas integreras allt mer i Trafikverkets arbete. Det är viktigt att man i projekten tar 

ställning till i vad mån projektet leder till förverkligandet av strategin och att det ingår som ett 

bedömningskriterium för projektet. Kunskapen och medvetenheten om strategin och på vilket sätt och 

i vilka avseende som den är relevant för Trafikverket behöver därför öka. Arbetet med strategin och 

implementeringen av den är ett långsiktigt arbete. Genom detta kan utmaningarna i Östersjöregionen 

mötas genom olika slags samverkan, bl.a. för att sprida goda erfarenheter i regionen men också genom 

en samordnad prioritering av olika åtgärder inom transportområdet. En utmaning är att verkligen 

genomföra åtgärderna då inte minst de ekonomiska förutsättningarna för projektet kan göra att 

genomförandet inte blir av eller försenast. Det är viktigt att projekten kopplade till Östersjöstrategin 

kommer med i Trafikverkets verksamhetsplan då dessa projekt ställs mot andra angelägna åtgärder. 

Arbetet med strategin kan bidra till att uppfylla Trafikverkets interna mål och bidra till att genomföra 

relevant lagstiftning och politik såväl nationellt som inom EU. Exempel på åtgärder: 

 Förbättra interna och externa transportförbindelser och samordna dem mellan 

Östersjöländerna. 

 Öka samarbetet kring planering och genomförande av infrastrukturprojekt i regionen. 

 Utveckla smartare transportlösningar 

 Hitta och samordna nya lösningar för ”intelligentare” transporter (ITS) och hållbara 

transportförbindelser (gröna transporter) 

 EU: regelverk kan bidra till att fraktgods flyttas över från väg- till järnvägs- och sjötransporter, 

och till att minimera miljöpåverkan av transporterna i regionen 

 

Östersjöstrategin har inte någon egen finansiering. Befintliga resurser, t.ex. medel från Fonden för ett 

sammanlänkat Europa (CEF) och de program som är finansierade av Europeiska regionala 

utvecklingsfonden (ERUF), exempelvis Östersjöprogrammet (BSR) eller Central Baltic, tillsammans 

med nationella medel ska användas mer effektivt för att uppnå strategins mål. 

 Strukturfonder 

Det finns åtta program för territoriellt samarbete (INTERREG). Det är följande program: Nord, 

Botnia-Atlantica, Sverige-Norge, Mellersta Östersjön (Central Baltic), Öresund-Kattegatt-Skagerrak, 

Norra periferin och Arktis samt Östersjöprogrammet. Dessutom har även Urbact programmet 

godkänts. 



 
 

16 
 

Programmen omfattar totalt över 10 miljarder kronor, varav EU:s regionalfond står för cirka 6,5 

miljarder. Programmens insatser kommer bland annat fokusera på att: 

 Stärka gränsöverskridande innovationssystem 

 Främja konkurrenskraft hos näringslivet i gränsregioner 

 Främja anpassning till energi, miljö- och klimatutmaningar 

 

 EU:s Miljömål  

I EU-kommissionens vitbok1 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 skulle de globala utsläppen öka med 20 procent till 2030 

jämfört med 19902. 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 

industriländerna och EU minska sina utsläpp med 40 procent till 2020, 80 procent till 2030 och 95 

procent till 20503 jämfört med 2004 och inte som gällande förslag om 40 procent till 2030 och 80 

procent till 2050 jämfört med 1990. Den svenska klimatberedningens analys 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. Vitboken 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 värld med minskade 

oljetillgångar och höga oljepriset. 

  

                                                           
1 EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) VITBOK, Färdplan för ett gemensamt europeiskt transportområde – 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 

transportsektorn4 

EU:s färdplan för klimat 

EU:s vitbok för transporter5 

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 

klimatgaser: -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 – 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.  



 
 

18 
 

 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 regionen. 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 Trafiksäkerhetsforum 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. Barents 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  

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 kompletterar 

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 transportslag 

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.   

 Trafikverket behöver stärka de geografiska utvecklingsperspektiven, i mellanregional och 

storregional skala och över landsgränsen, i transportplaneringen.  

 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? 

 Hur kan aktörer i andra länder involveras i några åtgärdsvalsstudier, projekt eller andra 

uppdrag med anknytning till åtgärdsplaneringen? 

 Hur kan samspelet med kollegor i andra länder stärkas?  

 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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Gemensamt är dock att de ofta tycks vara grundade på samma/liknande förutsättningar avseende 

makroekonomiska faktorer som har stark påverkan på de framtida transporterna. Till dessa hör 

demografiska aspekter, ekonomisk och i viss mån teknisk utveckling. 

Under 2015 släppte OECD en rapport som påvisar en dryg fyrdubbling av de internationella 

godsflödena till 2050. Naturligtvis påverkar detta olika länder och regioner på mycket olika sätt. I 

synnerhet kan man anta att sjöfarten kommer att hantera en mycket stor andel av denna frakt vilket 

påverkar hamnstruktur och hamnstorlek. Hamnen är dock bara en omlastningspunkt och godset 

måste vidare ut i systemet och ta sig in till hamnen. 

Även om flygfrakten är, sett till volymen, mycket liten jämfört med det gods som transporteras på 

annat sätt är den en väldigt viktig del för transportköpare och för väl fungerande logistiksystem. 

Flygfrakten spås bli än viktigare i framtiden och det gods som hanteras i dels passagerarplan, dels i 

speciella fraktflygplan men också det som truckas med flygfraktsedel kommer att öka kraftigt. Detta 

påvisar t ex Airbus i sin prognos för framtiden (till 2033) (Airbus, 2014, Flying on Demand: Global 

Market Forecast”). 

 Norden 

De nordiska länderna i allmänhet, och i synnerhet Finland, Sverige och Norge har grundläggande 

transportbehov kopplat till sin utrikeshandel. Länderna har råvaruproduktion i norr och 

exportmarknader på kontinenten och i övriga världen. Danmark skiljer sig lite från de övriga nordiska 

länderna, då den största delen av de internationella transporterna utgörs av transittrafik. Samtidigt är 

handeln mellan länderna relativt omfattande. Dessa transportbehov har inneburit att de nordiska 

länderna utvecklat ett beroende av varandras infrastruktur för att effektivt kunna hantera sin import 

och export. 

Finland, Sverige och Norge har mycket export som lämpar sig för sjöfart. På grund av specialisering 

och geografiska förutsättningar använder också länderna varandras hamnar för import och export. 

Finland saknar till exempel en hamn som kan ta emot stora oceangående fartyg varvid dessa får lossa 

exempelvis i Göteborg och godset fraktas sedan vidare till Finland (och omvänt vid export). Även 

Norge tar emot mycket gods via Göteborgs hamn. Kapaciteten och anslutningarna till Göteborgs hamn 

är därför inte enbart en svensk nationell angelägenhet, utan även av intresse för Finland och Norge. 

Danmark utgör transitnav i det nordiska transportsystemet och förändringar i den danska 

gränsöverskridande infrastrukturen får stora konsekvenser för framförallt Sverige och Norge. Detta 

manifesteras inte minst genom den planerade Fehmarn Bält-förbindelsen som förväntas få positiva 

effekter för den svenska och norska exporten på väg och järnväg. För att Norge och Sverige ska få ut 

full potential av Fehmarn Bält-förbindelsen kommer det dock att krävas en förbättring av framförallt 

spårinfrastrukturen mellan Norge och Sverige, något som har tagits fasta på inom projektet den 

skandinaviska 8 miljonersstaden.  

Att Norge inte är med i EU blir mest påtagligt för vägtransporterna i samband med förtullning. I övrigt 

är Norge väl integrerat med EU och deltar i flera samarbeten, där TEN-T sannolikt är det mest 

betydelsefulla för att förbättra förutsättningarna för gränsöverskridande transporter.  

Inget av länderna har någon utpekad central funktion som trafikslagsövergripande hanterar 

gränsöverskridande transporter. I Finland finns en administrativ grupp inom 

Kommunikationsministeriet som arbetar med transporter över den ryska gränsen. Sverige och Norge 

har ett departementssamarbete på tjänstemannanivå. Länderna har också haft etablerade samarbeten 

på generaldirektörsnivå för att hantera järnvägstransporter över den gemensamma gränsen. För Norge 
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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 respektive 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 länderna 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 huvudsak 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 

infrastruktur, 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 5procent 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 capita-konsumtionen av icke-bulkgods väntas nå mättnad. 
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 Kanada 

Kanadensiska inhemska råvaruvolymer (i ton) förväntas öka med 50procent (ca 2procent per år) 

mellan 2006 och 2026 enligt huvudscenariot i den icke offentliga rapporten IHS Global Insight, 2010. 

Tillväxttakten kan variera mellan 1procent per år och 3procent per år fram till 2016 inom ramen för 

låga respektive höga prognosgränser. När det gäller den internationella godsrörelsen (både import och 

export), förväntas fraktvolymerna öka med 1,5procent per år under samma period. Det är viktigt att 

notera att dessa prognoser gjordes under den globala ekonomiska nedgången 2008/2009. 

Prognoserna uppdateras just nu. 

 USA 

Under 2014 släppte American Trucking Association en transportprognos som man tagit fram I 

samverkan med HIS Global Insight (ATA, 2014). Denna fokuserar lastbilssegmentet men gå I viss mån 

även in på andra transportmedel. Bland annat konstaterar man att: 

 Totala fraktvolymerna (i ton räknat) förväntas öka med 23,5procent från 2013 till 2025  

 Tillväxten i totala volymen är 2,8procent per år under perioden 2014-2019 för att därefter 

minska till 1,0procent under de kommande sex åren 

 Andelen vägtransporter förväntas öka från 69,1procent år 2013 till 71.4procent år 2025 

 Järnvägsbaserat intermodalt tonnage kommer att öka med 5,5procent per år till 2019 och 

därefter med 5,1procent till 2025. Trots detta minskar järnvägens marknadsandel från 

14,5procent år 2013 till 13,8procent 2025 

 

En bidragande orsak till att lastbilens marknadsandel fortsätter växa är att man förutspår att 

styckegodset kommer att växa fortare än bulkgods som ofta är mer lämpat för transport med 

järnväg/sjöfart. Man tror också att lastbilen kommer att vara en viktig del i logistikkedjan för 

produktionen av amerikansk råolja och naturgas. Man tror att lastbilsoperatörer kommer att använda 

sig av järnväg i ökad utsträckning för transporter över längre distanser.  

Man förväntar sig att BNP-tillväxten i USA ska vara 2,9procent per år under åren 2014-19 för att 

därefter minska till 2,4procent under perioden 2020 fram till 2025. I rapporten konstaterar man att 

prognoserna är känsliga för ”chocker” såsom exempelvis oljekris, naturkatastrof, tilltagande oro i 

Mellanöstern och territorialkonflikter med Kina som part.  

Ser man till flygindustrin så har Boeing tagit fram en prognos där man tror att flygfrakten kommer att 

öka med 4,7procent per år till år 2033 (från 2013). 

 Norge 

Jernbaneverket (2015) bedömer att godstransporterna på järnväg kommer att öka med 80 procent i 

antal ton fram till 2050. Norge förutspår mindre genomsnittliga skeppslaster, men högre frekvens, 

vilket ställer krav på konsolidering i terminaler. 

Transportøkonomisk institutt (TÖI) prognoser, som är underlag för NTP 2015, för perioden 2012-

2050 visar på en genomsnittlig årlig tillväxt i de totala godsflödena om 1,5 procent Den årliga tillväxten 

i totalt transportarbete på norskt territorium är något lägre, 1,3 procent(siffrorna är exklusive olja och 

naturgas). Tillväxten förväntas inte fördela sig jämnt mellan transportslagen. För inrikes godset ökar 

väg mest med 1,6 procent/år, järnväg 1,2 procent och sjöfart 1,0 procent Sammantaget förväntas 

tillväxt i transportarbete i Norge öka med 65 procent under perioden 2012-2050. 

Beträffande persontransportetror man att transportarbetet ökar mer än antalet resor, på grund av att 

antalet långa resor ökade mer än korta resor. Tillsammans beräknas antalet resor att öka med 31 

procent från 2010 till 2050. De motoriserade transporterna ökar med 41 procent. 
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I den Norska huvudrapporten för analys och strategi är klimat ett återkommande tema och ligger till 

grund för de prioriteringar som föreslås i dokumentet: 

 

• Järnvägs Oslo-Göteborg: Intercity utveckling till Halden. Behov av ökad kapacitet i Sverige.  

• Kongsvingerbanen och vidare: ökat gods från östra Norge mot Nordnorge genom Sverige kan så 

småningom kräva ökad kapacitet på flera platser runt om i Sverige. Antalet personer som reser med 

tåg Oslo - Stockholm ger kanske de största kapacitetsbehov på norsk sida, men kanske något i Sverige. 

• Meråkerbanen: Remedy och elektrifiering i Norge kan ge krav på ökad kapacitet i Sverige. Butiks Hell 

är ett exempel på detta. 

• Ofotbanen/Malmbanan finns ett behov att dubbla tiden. Ett samarbete pågår 

• E18: Utveckling och förbättring i Norge gör standard kommer att vara sämre i Sverige. Kanske inte i 

första hand kapacitetsproblem, men en säkerhetsutmaning. 

• E16: Stora förbättringar väster om Kongsvinger i Norge, men trafiken över gränsen är liten idag. 

Måste samarbeta på en långsiktig strategi för utveckling delen Kongsvinger - Torsby 

 

 

Figur 11. Beregnet utvikling i antall korte reiser innenlands per årsdøgn i 

prognoseperioden. Antall turer og prosent endring 2014-2050. Beregnet i RTM. 

Kilde: TØI-rapport 1362/2014 

 

 

Figur 12. Utvikling i transportmiddelfordelt godstransportarbeid innenriks 

eksklusive råolje og naturgass. Mill. tonnkm. Kilde: TØI-rapport 1393/2015. 
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4.9.1. E12 ÅVS  

En övergripande åtgärdsvalsstudie om E12 funktion och brister pågår mellan Trafikverket och 

motsvarande myndigheter både i Norge och Finland. Ska utmynna i prioriterade åtgärdsförslag under 

2015. 

4.9.2. Ny tunnel på Rv 77 i Norge (fortsättning av Rv 95 i Sverige) 

En ny tunnel på gränsen, ska byggas i Norge på RV 77 (Sve Rv95) 2015-2017. Idag passerar ca 400 

fordon gränsen, varav 100 tunga fordon. 

4.9.3. Ny terminal i Kiruna 
En ny terminal för hantering av styckegods har tagits i bruk i Kiruna. Här lastas gods av för vidare 

distribution med lastbil till Nordnorge. Tidigare skedde omlastningen i Narvik, men kapacitetsbrist, 

samt logistikfördelar ledde till omlokaliseringen. Logistikfördelen ligger i att Kiruna är mer centralt 

när gods ska distribueras längre österut i Norge, såsom Finnmark. Efterfrågan växer och nu vill 3 

operatörer ha tillgång till terminalen. Kommer att innebära fler lastbilar exempelvis på E45 upp mot 

Nordnorge. 

4.9.4. Malmbanan 

 Narviks hamn kan komma att utvecklas/byggas ut. En ansökan till Northern Dimension 

Partnership on Transport and Logistics (NDPTL) om projektmedel finns för studie. Syftet med 

projektet är att hitta en ny plats för hamnen i Narvik för att säkra att 2030 kunna hantera 

ökning av mineraler och styckegods. Mycket viktigt för Sverige och svenska gruvor. LKAB 

utökar sin volym av produkter successivt. Malmbanan (norra omloppet) och Ofotbanen (dess 

förlängning i Norge) planeras att byggas ut för högre kapacitet (dubbelspår), vilket är 

nödvändigt för att kunna hantera ökningen. Ansökan om medfinansiering från CEF är 

inskickad februari 2015 för järnvägsplaner på svensk sida. 

 Luleå hamn. (Malmbanan södra omloppet) TEN-T finansierad Farledsutredning och 

miljötillstånd klara 2015 för större kapacitet. Viktigt för att säkra LKAB:s malmtransporter. 

 Samarbete mellan Trafikverket och Jernbaneverket angående funktionalitet och uppgradering 

av kapacitet pågår kontinuerligt.  

 En medfinansieringsutredning mellan Trafikverket och Jernbaneverket är utför på uppdrag av 

departementen. 

 

Norska Samferdseldepartementets har gett uppdrag till Jernbaneverket om att i samråd med 

Trafikverket utreda hur kapaciteten Oslo-Göteborg kan utvecklas.  

 Finland 

Finland har infört 76 tons bruttovikt på hela sitt ”BK1” vägnät redan 2013, dock med relativt 

omfattande undantag i vägnätet som bl a föranleds av broar som inte klarar den högre vikten. 

Trafikverket i Sverige utreder under 2015 om att införa 74 tons bruttovikt på delar av vägnätet. 

Regeringen har beslutat om 64 ton på hela BK1 nätet from 1 juni 2015.  

I Haparanda/Torneå finns den enda fasta järnvägsförbindelsen mellan Sverige och Finland. 

Förbindelsen är av strategisk vikt för transporter inom Barents och har en stor framtida potential i en 

region med stark tillväxt. Detta stärks också av vad som skrevs inledningsvis om ökad handel med öst. 

Svaveldirektivet har till dags dato marginellt påverkat transportflödena. Om en extern kostnadschock 

skulle tillkomma, såsom ett kraftigt ökat oljepris, kan man komma att se en viss ökad efterfrågan på 

järnvägstransporter och i viss mån även transporter med lastbil då sjöfrakterna blir dyrare i 

Bottenviken och Östersjöområdet.  
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Gränspassagen mellan Sverige och Finland är dock inte oproblematisk. Bland annat infrastrukturellt 

med avsaknad av elektrifiering mellan Haparanda/Torneå – Kemi (Laurila) och spårviddsskillnaden 

samt administrativa hinder. 

 Transittrafiken mellan Europa och Asien förväntas öka i framtiden. 

 För järnvägstransporterna förväntas ingen signifikant ökning. 

 Utvecklingen av handen med Ryssland är viktig för godstrafikens utveckling. 

 I Finland väntas vägtransporternas marknadsandel öka något, från 67 procent idag till ca 70 

procent till 2030. 

Tabell 2: Tillväxt i antal fraktade ton på järnvägen i Finland, miljoner ton. Källa: Bothnian Green Logistic 

Corridor. (2014) 

 

 

 

Figur 13. Transporter på järnväg i Finland, prognos för 2020 Källa: Bothnian 

Green Logistic Corridor. (2014) 

4.10.1. Midway alignment (E12 Umeå-Vasa) 

Umeå (Västerbotten, Sve) och Vasa (Österbotten, Fin) i arbetar aktivt med att utveckla transporter och 

infrastruktur över Kvarken. Hamnar, anslutningar och ny färja finns med i planerna. Målet är att 

förbättra transportrutterna och skapa en stabil förbindelse mellan Finland och Sverige, samt stödja de 

existerande multimodala TEN-T nätverket där flera olika transportformer (hav, landsväg, järnväg) 

redan aktivt används.  
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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-förbindelsens 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 

http://www.femern.dk/material-folder/documents/2014-publikationer/fehmarnbelt-forecast-2014annex.pdf
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 Tyskland 

Såväl genomsnittlig transportsträcka som godsmängder förväntas öka i Tyskland. Detsamma gäller 

”transportintensiteten”, dvs. transportarbetet i relation till BNP. Järnvägstransporter bedöms öka 

snabbare än vägtransporter. Kombinationstransporter förväntas öka med ca 80 procent 

Tabell 4: Trafikvolymer och andelar 2010 och 2030 

 

 Trafikverkets omvärldsanalys  

I Trafikverkets omvärldsarbeten, främst Omvärldsanalyserna som gjordes 2010 respektive 2014 men 

också i den månadsvisa i Omvärldsspaningen lyfts frågor och exempel som knyter an till olika fenomen 

som påverkar och påverkas av vår omvärldstro.  

 Förskjutningar i den ekonomiska geografin  

I trafikverkets omvärldsanalys noterades att ekonomin vrids österut. Det betyder att hamnar längs 

östersjökusten med landanslutningar och terminaler kan väntas få jämförelsevis snabbare ökning av 

transportflödena.  

Potentiella åtgärder, exempel: landanslutningar och terminaler som berörs av transporter till och från 

större hamnar vid Bottenhavet (Gävle, Sundsvall), Ålands hav (Kapellskär), norra Östersjön 

(Stockholm, Nynäshamn, Södertälje, Västerås, Norrköping) mellersta Östersjön (Västervik) och södra 

Östersjön (Blekinges hamnar, Ystad, Trelleborg, Malmö – Copenhagen port). Järnvägsförbindelser 

mellan stambanorna och hamnarna, t.ex. Sydostlänken, åtgärder på bangårdar, kombiterminaler och 

farledsåtgärder. 

 Har vi tillräcklig kunskap om vilka delar av det svenska och Östersjöregionala 

transportsystemet som skulle beröras vid ökat utbyte med länder i Asien, i östra Europa, 

Turkiet?  

 Hur kommer systemen med stora hubbar och anslutande feedertrafik att utvecklas inom norra 

Europa, Östersjöområdet och i Sverige? 
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 För hamnar och sjötransportrelaterade flöden berörs också anslutande banor och vägar inne i 

hamnstäder, till och från omlastningsterminaler samt land- och sjölänkar till viktiga 

destinationer i Sverige och i våra grannländer.  

 

 Hårdare belastning då transporterna växer och koncentreras 

Koncentrationen av transporter väntas öka särskilt på väg- och järnvägsinfarterna i de mest folkrika 

stadsregionerna, och på de vägar och banor som förbinder dem med varandra, samt vid större 

järnvägsstationer, flygterminaler och kollektivtrafikens bytespunkter. Belastningen väntas också öka i 

och intill stora kombiterminaler och hamnar.  

Ökad efterfrågan på både resor och godstransporter kommer att ställa krav på effektivare utnyttjande 

av befintlig infrastruktur och på ytterligare kapacitetsökningar i hela transportsystemet. Smarta 

lösningar för att exempelvis förbättra utnyttjandet av fordon, skapa smidiga resvägar och effektiva 

logistiklösningar kan förväntas.  

Många idéer, lösningar och produkter som utvecklas i andra länder kommer att återfinnas i Sverige. 

Svenska leverantörer arbetar i global konkurrens. Automatisering, hyrsystem, realtidsinformation och 

prissättning är några exempel på lösningar som förutses slå igenom liksom mer kapacitetsstarka och 

effektiva logistik- och kollektivtrafiklösningar.  

Stadsregionernas utveckling hänger nära ihop med hamnarnas och flygets utveckling och därmed blir 

också logistikfunktioner, landanslutningar och kombiterminaler i anslutning till storstädernas hamnar 

och flygplatser viktiga. Stordriftsfördelar gör att fartyg och flygplan, utrustningen i hamnar, flygplatser 

och terminaler liksom flödena på anslutande vägar och banor, ökar i storlek.  

 Storstadsregionernas hamnar, flygplatser och terminalfunktioner ligger inte alltid i 

centralkommunen och hamnarna har ett vidsträckt marknadsunderlag på land. Har vi 

tillräcklig kunskap om dessa viktiga noder och om vilka delar av landtransportsystemet på 

land som är viktiga för att försörja dem?  

 Transportsystemen integreras 

Frågor som t.ex. rör teknisk standard, regelverk, information, juridik behöver utvecklas i samarbete 

med andra aktörer och i ett internationella sammanhang. Det handlar om samspelet mellan olika 

trafikslag, över landsgränser och mellan olika samhällsnivåer och huvudmän. 

 Uppmärksammas detta när olika projekt bereds? Inkluderas det i åtgärdsvalsstudierna? Kollas 

det upp när projekt kvalificeras till att komma med i åtgärdsplanens olika treårsperioder och i 

avstämningen gentemot finansens budgetprocess och vår egen verksamhetsplanering? 

 EU:s Urbana agenda 

EU-kommissionen håller på att utarbeta ett förslag till “urban agenda”. Många utmaningar som kan 

relateras till att ekonomi, klimatförändringar, miljö och samhällsutveckling i stort har en stark urban 

dimension. Problem som manifesteras i fattigdom, segregation, miljöförstöring liksom möjliga 

lösningar för ökad resurseffektivitet, koldioxidneutralitet, ekonomisk och social utveckling, innovation 

och integration relateras till förhållandena I städerna.  

Krav ställs nu på att tydligare involvera städer i arbetet med att ta fram och implementera EUs policies 

och att dessa policies behöver vara bättre anpassade till den urbana verklighet i där de ska tillämpas. I 

den offentliga dialog om behov av och inriktning i en Europeisk urban agenda, som nyligen avslutats, 

lyftes bland annat frågan: borde en sådan agenda utgöra ett övergripande ramverk för att fokusera på 
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urbana dimensioner i Eus olika policies på tvären och på att stärka samordningen mellan sektoriella 

politikområden och mellan aktörer i städer, nationellt och på Europanivån.  

Sannolikt kommer ett sådant förslag inom kort. Det skulle i så fall även inkludera transportområdet. 

Redan idag finns ju många EU-stödda initiativ, och från flera generaldirektorat, som berör 

transportsystemet i städer och stadsregioner.  

Cities of Tomorrow 

Syntetiserar principerna för den europeiska hållbara stadsutvecklingen som baseras på fördraget om 

upprättandet av Europeiska unionen, Europeiska unionens stadga om de grundläggande rättigheterna, 

den europeiska sociala modellen, Leipzigcharter Toledo deklarationen och territoriella agendan för 

Europeiska unionen 2020. 

 

Europeiska städer bör vara 

- Platser för avancerad social utveckling; 

- Plattformar för demokrati, kulturell dialog och mångfald; 

- Platser för grönt, ekologisk eller miljömässig förnyelse; och 

- Tilldragande plats samt motorer för den ekonomiska tillväxten. 

 

Den europeiska urbana utvecklingen bör 

- Reflektera en hållbar utveckling i Europa som bygger på välavvägd ekonomisk tillväxt och en 

balanserad territoriell organisation med en polycentrisk stadsstruktur; 

- Innehåller starka regionala centra som ger god tillgänglighet till tjänster av allmänt ekonomiskt 

intresse; 

- Kännetecknas av en kompakt bebyggelsestruktur med begränsad stadsutglesning; och 

- åtnjuta en hög skyddsnivå och kvalitete på miljön runt städer 

http://ec.europa.eu/regional_policy/archive/conferences/citiesoftomorrow/index_en.cfm 

 Trafikverket omvärldsanalys betonar det kunskaps- och kontaktintensiva 
näringslivets behov av hög tillgänglighet inom och mellan stadsregioner  

Omvärldsanalysen lyfter särskilt fram betydelsen av stadsregionernas utveckling och särskilt de stora 

stadsregionernas viktiga roll för arbetsmarknadens och näringslivets utveckling med betoning på 

jobbtillväxt i tjänstesektorn och vikten av ökat kunskapsinnehåll och förnyelseförmåga i näringslivet.  

 

 Fler bor i växande stadsregioner 

De kvalificerade kunskapsmiljöerna i de nordiska universitetsstäderna är en viktig bas för att skapa 

och sprida kunskap och nya idéer. De skandinaviska och nordeuropeiska nätverken är särskilt viktiga 

för Sverige. De europeiska och globala nätverken utvecklas också snabbt. I praktiken sker ofta 

personkontakterna i dessa nätverk via de stora stadsregionerna och deras flygplatser (och färjor). I 

framtiden ser järnvägen ut att bli viktigare. De internationella storflygplatsernas 

(järnvägsstationernas) utvecklingsmöjligheter, och deras regionala (kollektivtrafik)anslutningar till 

stora befolkningscentra, högskole-, universitets- och forskningsmiljöer samt till de stora 

stadsregionernas centrum, där det finns en koncentration av kunskaps- och kontaktintensiva 

verksamheter, är särskilt viktiga.  

Potentiella åtgärder, exempel: Lundalänken/buss/spårväg Lund C – Brunnshög (ESS), kollektivtrafik 

Uppsala C – Akademiska sjukhuset/Science Park/Universitetet, Roslagsbanan till Arlanda, 

tunnelbanans gula linje, tvärspårväg syd, tvärspårväg till Kista/Helenelund, ev. lokala 

kollektivtrafikanslutningar i Umeå mellan flygplats/järnvägsstation/universitet… 
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För oss i Sverige är det viktigt att se att ibland sträcker sig storstadsregionernas urbana samband 

över landsgränsen – territoriellt som i Öresundsområdet, funktionellt som i Göteborg – 

Osloområdet (t.ex. studier, handel, rekreation, hamn). 

Potentiella åtgärder, exempel: kapacitetsförstärkningar i Öresundsförbindelsens landanslutningar, 

Metro Köpenhamn - Malmö, persontrafik på kontinentalbanan, förbindelse Helsingborg - Helsingör, 

järnväg Göteborg – Oslo, avgifter vid Öresund och Svinesund, avgifter på tunga vägfordon… 

Även i mindre stadsregioner och folkrika besöksområden nära landgränsen finns fördelar att vinna 

genom välfungerande kommunikationer över landsgränsen som för Haparanda - Torneå, Kiruna – 

Narvik, Östersund/Åre – Trondheim, Sälen – Trysil eller Värmland – Osloområdet.  

Potentiella åtgärder, exempel: Norrbotniabanan, persontrafik på Malmbanan-Ofotenbanan, 

järnvägen Östersund – Trondheim, landanslutningar till flygplatser på Frösön och Vaernes, flygplats i 

Trysil med väganslutningar till Sälen, järnvägen Karlstad/Arvika – Oslo särskilt den norska delen. 

Urbaniseringen medför också risk för minskat befolkningsunderlag och växande andel äldre på 

landsbygden bortom stadsregionernas pendlingsomland. Här blir personbilstrafiken betydelsefull 

eftersom underlaget för kollektivtrafik ofta är klent. Tillgång till bredband och distanstjänster är 

viktigt. Ibland finns bättre möjligheter att försörja landsbygdsområdena via förbindelser i 

grannländerna. På regional nivå samarbetar aktörer på ömse sidor om landsgränsen för att stärka 

tillgängligheten. Landsbygds- och skärgårdsområdena i särskilt de nordiska länderna utbyter ofta 

erfarenheter, information och goda exempel med hjälp av finansiering via olika EU-stödda program. 

Potentiella åtgärder, exempel: starka kollektivtrafikstråk med parkering vid hållplatser, prioriterat 

vägnät med säkrat drift och underhåll, standardförbättringar för att undvika sänkta hastighetsgränser, 

överföring av vägar och banor från statligt nät till annan huvudman? IT-lösningar för 

distanskommunikation. 

 Bilberoendet minskar i städerna 

Detta är en internationell trend – gång, cykel, kollektivtrafik och varudistribution prioriteras allt oftare 

högre än personbilstrafiken i städernas och tätorternas tätbebyggda delar. Hyr- och lånesystem för 

bilar och cyklar håller på att slå igenom, eldrivna fordon och automatisering utvecklas snabbt. 

Parkeringsavgifter och trängselskatt fungerar som styrmedel. Det handlar om att utnyttja kapaciteten i 

gaturummet, att skapa sociala mötesplatser och mer attraktiva städer. Finansiering av 

kollektivtrafikanläggningar, drift och underhåll är en växande utmaning.  

Stationsnära områden attraherar kontorsverksamheter och centrumfunktioner. Möjligheter att dra 

nytta av markvärdesstegring nära stationer för att finansiera järnvägsinvesteringar är en viktig del i 

Sverigeförhandlingens uppdrag. 

Trafikverket behöver dra nytta av internationella erfarenheter, samarbeten och affärslösningar.   

 Ny era i stadsplaneringen 

Åtgärder för att främja livskvalitet i stadsmiljö, bostadsbyggande och social hållbarhet kan exempelvis 

inkludera åtgärder för att minska buller, få renare luft, överbrygga trafikbarriärer, skapa en tätare och 

mer flerkärnig bebyggelsestruktur, förbättra tillgänglighet för gående, cyklister och kollektivtrafikanter 

och att bidra till förnyelse och utveckling i förorter.  
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I arbetet med plattform för hållbar stadsutveckling lyfter man fram utmaningar som bristande 

samordning inom och mellan sektorer och politiska nivåer, otillräckliga satsningar på forskning och 

kunskapsutveckling samt ett glapp mellan hållbarhetsretoriken och praktisk handling. 

Åtgärdsförslag behöver utvecklas i samarbete med andra aktörer och genom att dra nytta av 

internationella erfarenheter, tex via MoU med DOT i USA och med Rijkswaterstaadt i Holland, EUs 

arbete med Urban Mobility samt Urban Development Network.  

 Digitaliseringen - Smart sustainable cities 

Digitaliseringen – särskild pott för mobila bredband (och ERTMS), satellitstödd navigation, 

automatisering, tjänsteutveckling, säkrad datakvalitet, utvecklade samarbeten och FoI med EU-

koppling? 

Sveriges utsläppsminskning från bilar har stannat av enligt en ny rapport från Nordregio och 

tankesmedjan Fores.  

Sveriges utsläppsminskning i bilsektorn har stannat av och det främsta skälet är bristen på 

långsiktiga styrmedel, konstaterar tankesmedjan Fores och Nordregio, ett av Nordiska ministerrådets 

forskningsinstitut, i en ny rapport. En känga riktas mot den svenska miljöbilspremien som författarna 

menar inte är kraftfull nog för att ge effekt. År 2012 skärptes kraven för premien och den fick det 

hoppingivande namnet supermiljöbilspremien, Men någon superkraft för miljöbilar har premien inte 

blivit menar Jakob Lagercrantz, en av författarna till marknadsanalysen av bilars koldioxidutsläpp i 

Norden.  

Att Nederländerna har en kraftig utsläppsminskning beror enligt analysen delvis på att företag 

länge inte betalade någon skatt för elbilar och laddhybrider. Skattefriheten togs dock bort år 2014, 

vilket kan påverka utveckling framöver. Även den goda utvecklingen i Norge har från och med nu ett 

osäkrare läge. Landet nådde nyligen sitt mål på 50 000 elbilar i transportsektorn, vilket har gjort att 

den norska regeringen nu har sagt att de tidigare väldigt förmånliga reglerna kommer att ses över och 

eventuellt tas bort. 

Även Frankrike, Tyskland och Danmark ingår i analysen. Frankrike var tidigt ute med att införa ett 

så kallat bonus-malus-system, något som är planerat till 2017 i Sverige. Bonus-malus går ut på att det 

ska vara ekonomiskt lönsamt att köpa klimatsmarta bilar medan det ska finnas en straffavgift kopplad 

till bilar med höga utsläpp. Systemet verkar dock inte ha gjort så mycket nytta i Frankrike, som ligger 

efter flera andra länderna trots det tidiga införandet. 
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Figur 14. Trender på trafik i de största städerna (Författare Håkan Johansson, 

Trafikverket) 
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Bilaga 1 

TEN-T och Inriktningsplaneringen 
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 förordningens 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 tredjeländer 

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 

Hållbarhet: 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 enlighet 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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Målen för de transeuropeiska transportnätet ligger alltså väl i linje med de svenska 

transportpolitiska målen men understryker ytterligare den europeiska och gränsöverskridande 

dimensionen.   

2 Det övergripande nätet (Comprehensive network) 

Det övergripande nätet definieras genom kartor och listor förordningens bilagor, samt genom 

beskrivningar av infrastrukturkomponenterna. 

Medlemsstaterna ska ”så långt som möjligt bemöda sig om att slutföra arbetet med det 

övergripande nätet och uppfylla tillämpliga bestämmelser” i förordningen senast år 2050. 

Kraven till år 2050 på transportinfrastrukturen för de olika transportsätten kan sammanfattas: 

Järnväg 

 Godsterminaler förbundna med det övergripande vägnätet eller inre vattenvägar 

 ERTMS, driftskompatibilitet (2008/57), TSD-krav, elektrifiering, tillträde till 

godsterminaler 

 

Inre vattenvägar 

 Inlandshamnar förbundna med väg eller järnväg 

 Minst en godsterminal som är öppen för alla operatörer och har tydliga avgifter 

(förordningen gäller alla hamnägare) 

 Klass IV, >2,5 meter djup, >5,25 meter brohöjd, RIS (VTS) (flodinformationstjänster) 

Vägar 

 Vägar av hög standard (motorväg, motortrafikled eller konventionell väg) 

 Säkerhet enligt direktiv 2008/96 (svensk lag SFS 2010:1362) 

 Krav enligt direktiv för vägtunnlar längre än 500 meter 

 Eventuella vägtullsystem ska uppfylla direktiv 

 ITS ska uppfylla direktiv 

 

Sjötransporter och sjömotorvägar 

 Kusthamnar ska vara förbundna med väg eller järnväg i det övergripande nätet och om 

möjligt inre vattenvägar 

 Minst en godsterminal som är öppen för alla operatörer och har tydliga avgifter 

(förordningen gäller alla hamnägare) 

 Avfallshantering och lastrester enligt direktiv 

 Uppfylla vissa EU-direktiv (VTMIS, SafeSeaNet och e-tjänster) 

 

Lufttransporter 

 Minst en terminal som är öppen för alla operatörer och har tydliga avgifter 

 Grundläggande standarder enligt förordning uppfyllda 

 Regler för flygtrafikledning enligt förordningar genomförda 

 

Multimodala transporter (godsterminaler eller logistikplattformar) 

 Anslutningar mellan transportslag för multimodala transporter 

 Informationssystem för gods 
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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 inre 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 rörligheten 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 om 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 (särskilt 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 

implementeras 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 knutpunkter (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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