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Sammanfattning 
Regeringen gav den 16 juli 2020 Trafikverket i uppdrag att analysera och redovisa vilken 
funktion tågfärjeförbindelsen mellan Trelleborg och Tyskland har för en långsiktigt hållbar 
transportförsörjning. Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet senast 15 januari 2021. 
I uppdraget ingår att redogöra för möjliga åtgärder för tågfärjetrafiken som är långsiktigt 
motiverade ur ett transportförsörjningsperspektiv. Redovisningen ska särskilt beakta 
trafikens betydelse ur ett beredskaps- och redundansperspektiv. 

I Sverige har tågfärjetrafik sedan länge bedrivits till Tyskland, Polen, Danmark och Finland 
på flera olika rutter. Efter att trafiken mellan Trelleborg och Sassnitz lagts ned under våren 
2020 återstår endast Trelleborg-Rostock som drivs av Stena Line. Rutten trafikeras med 
världens två största tågfärjor med tre dagliga avgångar från de två hamnarna. Färjorna har 
cirka en kilometer spår vardera men bara en femtedel av järnvägskapaciteten utnyttjas idag. 
I slutet på 1990-talet transporterades nästan 200 000 järnvägsvagnar per år mellan 
Trelleborg och Tyskland, men idag har antalet vagnar sjunkit till cirka 20 000 per år. 
Transporterna består främst av tunga produkter från Sveriges exportindustri samt import av 
livsmedel och insatsvaror till industrin. 

Järnvägsgodset mellan Sverige och kontinenten går numera huvudsakligen landvägen via 
Öresundsförbindelsen, Stora Bältbron, Jylland och sedan över Kielkanalen mot Hamburg. 
Cirka 90 procent av godset går denna väg. Skälen är främst lägre pris och snabbare 
transport. Tågfärjorna används idag huvudsakligen som redundans, d.v.s. när det av någon 
anledning är stopp genom Danmark. SSAB har dock vagnar med en metervikt som idag 
kräver att tåget sätts samman med en blandning av lastade och tomma vagnar, för att kunna 
passera på bron över Kielkanalen. Ett 20-tal transportköpare och tågföretag har intervjuats 
och bilden är samstämmig; tågfärjorna är avgörande för att skapa redundans. Det behövs 
två vägar för godstransporter med tåg till och från Sverige. Flera transportköpare poängterar 
också att tågfärjornas existens bidrar till att industrin väljer transporter på järnväg i stället 
för lastbil. 

Om knappt tio år öppnar den fasta förbindelsen under Fehmarn Bält, vilket troligen 
kommer att medföra ytterligare incitament att välja landvägen. Den kommer att bli 
väsentligt kortare och det kommer då att finnas två olika vägar genom Danmark. Det 
kommer dock fortfarande att återstå cirka 53 km mellan Malmö och Köpenhamnsområdet 
där det inte finns någon alternativ järnvägssträckning. 

Dagens två fartyg har en återstående livslängd på 15-20 år. Stena Line menar att 
transporterna med tågfärjorna måste öka betydligt för att det ska vara ekonomiskt rimligt 
att upprätthålla tågförbindelsen på lång sikt. Utvecklingen går dock i motsatt riktning. 
Förutsättningarna att tillhandhålla infrastruktur i Trelleborgs hamn bedöms som goda. 
Samma sak gäller i Rostocks hamn, och vidare genom Tyskland. 

I uppdraget ingår också att redovisa förutsättningarna för passagerartåg att utnyttja 
tågfärjeförbindelsen. Det är visserligen tekniskt möjligt att ta ombord passagerartåg, men 
för dagtåg är överfarten för lång för att bli attraktiv och för nattåg är en viktig förutsättning 
att passagerare kan stanna kvar i vagnen under överfart. Förordningar om detta har skärpts 
över hela världen och idag är huvudregeln att inga passagerare får finnas kvar, varken på 
tåg- eller bildäck. En följd av detta är att nattågstrafiken mellan Malmö och Berlin kommer 
att gå landvägen via Danmark och Hamburg under 2021. 
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Ur beredskapsperspektiv är det viktigt att det finns olika transportvägar och 
transportlösningar till och från Sverige. Idag finns redundans för järnvägstransporter 
genom tågfärjorna, men även andra transportlösningar används vid störningar, och då 
främst lastbilstransporter. 

Vid ett avbrott på förbindelsen genom Danmark, planerat eller oplanerat, kan tågfärjorna ta 
emot cirka en tredjedel av det gods som fraktas denna väg. Det krävs således flera 
alternativa transportlösningar för gods mellan Sverige och kontinenten vid ett avbrott. En 
allvarlig olycka på Jylland 2012 medförde ett avbrott för järnvägstransporter under drygt två 
veckor. Det visade sig då att en del järnvägsgods snabbt kunde gå via färjorna, en del kunde 
läggas över till lastbil, men långt ifrån allt. 

Utifrån analysen av tågfärjeförbindelsens funktion för transportförsörjningen och 
marknadens förutsättningar är en slutsats att det kan krävas någon form av ekonomiskt stöd 
om tågfärjeförbindelsen ska kunna upprätthållas. Hur ett eventuellt ekonomiskt stöd kan 
utformas, hur omfattande stödet behöver vara, hur länge stödet behövs och hur ett statligt 
stöd i kombination med finansiering från näringslivet kan utformas behöver analyseras 
vidare. Analysen behöver också innefatta om och hur behovet av stöd ser ut före respektive 
efter Fehmarn Bältförbindelsens färdigställande. 

Analysen visar också att redundans för godstransporter mellan Sverige och kontinenten är 
avgörande och behöver säkerställas. Idag finns redundans för järnvägstransporter genom 
tågfärjorna, men även andra transportlösningar används vid störningar, och då främst 
lastbilstransporter. Mot bakgrund av detta bör det analyseras vilka långsiktiga 
redundansalternativ, med eller utan tågfärjor, som kan skapas för godstransporter på 
järnväg. 
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Inledning 
Uppdraget 
Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att analysera och redovisa vilken funktion 
tågfärjeförbindelsen mellan Trelleborg och Tyskland har för en långsiktigt hållbar 
transportförsörjning, men även redogöra för möjliga åtgärder för tågfärjetrafiken som är 
långsiktigt motiverade ur ett transportförsörjningsperspektiv. I uppdraget ingår att inhämta 
synpunkter från relevanta aktörer och myndigheter. Uppdraget ska redovisas den 15 januari 
2021. Uppdraget i sin helhet framgår i bilaga 1. 

Genomförande 
Uppdraget har genomförts med stöd av en intern styrgrupp och inkluderat följande 
moment: 

− Inläsning på tidigare utredningar och ställningstaganden. 

− Intervjuer med branschaktörer och myndigheter samt sammanställning. 

− Översiktlig analys av EU:s regelverk. 

− Sammanställning av åtgärder för tågfärjetrafiken. 

Avgränsningar 
Geografisk avgränsning Trelleborg-Tyskland, men med utblick mot andra möjliga 
tågfärjeförbindelser. 

Kopplingar till andra uppdrag och projekt 
I regeringens uppdrag att analysera alternativa modeller för färjetrafik till Gotland ingår 
bland annat att kartlägga juridiska förutsättningar för de olika alternativen som studeras 
samt att lämna förslag till var eventuellt statligt tonnage bör ha sin organisatoriska 
placering. Under arbetet med tågfärjeuppdraget har avstämning genomförts mellan 
uppdragen. 

Regeringen har givit Trafikverket i uppdrag att genomföra en upphandling av nattågstrafik 
genom Sverige och Danmark som bidrar till att det upprättas nattågsförbindelser med 
dagliga avgångar på sträckorna Malmö-Bryssel och Stockholm-Hamburg senast 1 augusti 
2022. Trafikverket ska delredovisa uppdraget till Regeringskansliet senast den 1 januari 
2021 samt slutredovisa uppdraget till Regeringskansliet senast tre månader efter att all 
trafik påbörjats. Tågfärjeförbindelsen berörs inte i uppdraget. 

Det finns förslag till ett Interregprojekt, Blue Supply Chains for the Baltic Sea Region, som 
syftar till att studera metoder att dels flytta gods från väg till järnväg och sjö, dels att 
undersöka möjligheter att minska CO2 utsläpp inom sjöfart genom ny teknik. Projektet 
nämner särskilt att tågfärjeförbindelsen Trelleborg-Rostock ska ingå i studien. Projektet, där 
bl.a. Trafikverket och Sjöfartsverket ingår, har fått så kallat Seed Money och hoppas kunna 
få pengar med start 2021. 
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Bakgrund 
Tågfärjetrafikens utveckling i Sverige och Europa 
Tågfärjetrafik var förr en vanlig företeelse som allt eftersom broar och tunnlar byggts 
minskat i betydelse. Detta är tydligt för önationer som Storbritannien och Danmark, men 
även för Sverige som, i förhållande till kontinenten, kan betraktas som en ö. Både gods och 
passagerare behöver korsa vatten för att komma åt marknader och resmål. 

Öppnandet av fasta förbindelser som t.ex. tunneln under Engelska kanalen, 
Öresundsförbindelsen och de många broar som länkar de danska öarna med varandra, har 
inneburit billigare, smidigare och snabbare järnvägstransporter. 

Tågfärjetrafikens nedgång har även andra skäl. För den internationella passagerartrafiken 
har lågprisflygets introduktion på 1980-talet inneburit att den största delen av resor mellan 
Sverige och Europeiska kontinenten nu sker med flyg, även om nattåg ökat under 2018 och 
2019. Den internationella godstrafiken är av stor betydelse för Sverige, men den kraftiga 
tillväxten av både export och import har främst skett på vägsidan. 

Tågfärjetrafik i Europa har bedrivits på många håll. I Danmark har det funnits nästan 20 
olika rutter inom landet och till Sverige, Tyskland och Norge, men idag finns ingen kvar. 
Den sista, mellan Rödby på Lolland och Puttgarden på Fehmarn, stängdes i december 2019. 
Även Tyskland har haft både nationell och internationell tågfärjetrafik, förutom till Sverige 
och Danmark även till Finland, Ryssland och Baltikum. En omfattande tågfärjetrafik har 
även funnits mellan Storbritannien och hamnar i Belgien och Frankrike. Idag finns 
fortfarande tågfärjetrafik över Messinasundet och Bosporen; mellan italienska fastlandet 
och Sicilien bedrivs trafik för både passagerare och gods medan tågfärjorna mellan Europa 
och Asien i Istanbul endast tar godsvagnar, sedan Marmaraytunneln under Bosporen 
öppnades för passagerartåg 2013. 

Den svenska tågfärjetrafiken har gamla anor. De första linjerna öppnades på 1890-talet och 
avsåg två sträckor över Öresund; Helsingborg-Helsingör och Malmö-Köpenhamn. År 1909 
öppnades Kungsleden mellan Trelleborg och Sassnitz på ön Rügen och därmed blev det 
möjligt att åka direkttåg mellan Berlin och flera destinationer i Sverige. Fyra tågfärjor 
byggdes för ändamålet och trafiken var tidvis mycket omfattande. 

År 1974 inleddes tågfärjetrafiken Ystad-Świnoujście, och på 1980-talet startades 
tågfärjetrafik på flera rutter: Helsingborg-Köpenhamn (Danlink, ersatte Helsingborg-
Helsingör), Göteborg-Fredrikshavn och Malmö-Travemünde (ersatte Malmö-Köpenhamn) 
och på två olika linjer till Finland, Hargshamn-Nystad och Stockholm-Åbo. Efter Tysklands 
återförening kom även Trelleborg-Rostock igång. 

Decennierna före år 2000 var således en tillväxtperiod för svensk internationell 
tågfärjetrafik. Vid millennieskiftet fanns tågfärjor på sju trader, men endast en, Trelleborg-
Rostock, är i trafik idag. Nedläggningarna skedde successivt; Helsingborg-Köpenhamn 2000 
(i samband med öppnandet av Öresundsförbindelsen), Malmö-Travemünde 2007, 
Stockholm-Åbo 2011, Göteborg-Fredrikshavn 2015, Ystad-Świnoujście 2018 och Trelleborg-
Sassnitz 2020. 

8 (55) 



  

     
   

      
   

   
    

       
        

  

  
   

      

 
      
    

    
  

      

 
    

        
    

   
  

   
   
 

  

Dagens tågfärjetrafik till och från Sverige 
Som framgått ovan bedrivs tågfärjetrafik i dagsläget endast mellan Trelleborg och Rostock. 
Stena Line har tre dagliga avgångar i vardera riktningen.  Till trafiken används världens två 
största tågfärjor; den tyskflaggade F/S Mecklenburg-Vorpommern och den svenska M/S 
Skåne. Den tyska färjan sattes i trafik 1996 och har sex spår på sammanlagt 945 meter och 
den svenska färjan från 1998 har 1 110 meter spår, också uppdelat på sex spår. 

År 1993 fraktades cirka 200 000 vagnar på tågfärjor mellan Trelleborg och Tyskland. Idag 
är antalet vagnar cirka 20 000 efter att ha nått en bottennotering år 2017 på cirka 17 000 
vagnar. 

Det järnvägsgods som fraktas på färjorna från Trelleborg utgörs huvudsakligen av 
exportvaror från svensk basindustri, som stål, papper och sågat virke. Importen, som inte är 
lika omfattande utgörs av bland annat livsmedel, läkemedel och bränsle. 

Den klassiska Kungsleden, Trelleborg-Sassnitz, trafikerades av Stena Line fram till 14 mars 
2020. Före 2014 trafikerades rutten av två färjor men de sista åren endast av en. Eftersom 
en stor del av godstrafiken successivt flyttat över till Trelleborg-Rostock byggde underlaget 
på bilpassagerare. När dessa försvann på grund av Coronapandemin fanns inget underlag 
längre. Stena beslöt en månad senare att definitivt lägga ned rutten och det kvarvarande 
fartyget såldes. Fartyget, M/S Sassnitz, var då över 30 år gammalt. 

Trafiken mellan Ystad och Świnoujście inleddes år 1974 efter ett riksdagsbeslut två år 
tidigare. Tågfärjetrafiken lades ned hösten 2018, främst för att efterfrågan minskade. De två 
järnvägsfärjorna, M/F Polonia (1995) och M/F Jan Śniadecki (1988) används dock 
fortfarande, men inte för rälsgående fordon. Färjorna har cirka 600 meter spår vardera. 
Järnvägsinfrastrukturen i Ystad hamn är intakt och trafiken kan således återupptas med 
kort varsel. För närvarande är järnvägsspåren på den polska sidan avstängda på grund av 
byggnation av en kombiterminal, men förbindelsen kommer att återupprättas någon gång 
under 2021-2022. Därefter finns således möjlighet att transportera gods med 
järnvägsvagnar. 

Tågfärjan M/S Skåne. Foto: Stena Line 
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Två vägar för järnvägsgods mellan Sverige och kontinenten 

Figur 1: Blå linje tågfärjeförbindelse Trelleborg-Rostock. Röd linje järnvägen från Malmö via Danmark till 
Hamburg. Röd streckad linje den framtida järnvägen via Fehmarn Bält. 

I mitten av 1990-talet fraktades, som tidigare nämnts, upp mot 200 000 järnvägsvagnar 
mellan Trelleborg och Tyskland, de flesta via Sassnitz. Byggnation av de fasta förbindelserna 
över Stora Bält och Öresund var igång och kom att invigas 1998 respektive 2000. De nya, 
kapacitetsstarka tågfärjorna mellan Trelleborg och Rostock sattes i trafik 1996 och 1998. 
Första hela året med fasta förbindelser till kontinenten var således 2001 och då fraktades 
fortfarande 100 000 vagnar på färjorna, varav tre fjärdedelar på rutten Trelleborg-Sassnitz. 
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Figur 2: Transporterade järnvägsvagnar mellan Trelleborg och Tyskland 1999-2019. Källa: Stena Line. 

Antalet vagnar har därefter successivt minskat och nådde cirka 20 000 åren 2015-2016. År 
2014 tog också dagens färjeförbindelse Trelleborg-Rostock över som huvudsträckning för 
tågfärjegodset, då det inte var lönsamt eller effektivt överhuvudtaget att köra de minskade 
järnvägsvolymerna via två hamnar vare sig för Stena Line, för rangeringsoperatörer eller 
hamnarna. Infrastrukturen i och runt hamnarna är också kostsamma att upprätthålla och 
kräver volym för att enhetskostnaden inte ska bli för hög. Hela kedjan behöver volym för att 
överleva med denna service. Valet föll på Rostock då det är ett stort godsnav. 

Landvägen till norra Tyskland går från Malmö via Öresundsförbindelsen till Själland och 
därefter via Stora Bält till Fyn. Tågen korsar Lilla Bält på en bro som stod klar redan 1935. 
Hela sträckningen genom Danmark har elektrifierat dubbelspår, med undantag av delen 
närmast tyska gränsen där det fortfarande finns en 14 km lång enkelspårssträcka. Innan 
Stora Bält förbindelsen var klar 1997 gick godståg och nattåg den genare vägen via Rödby-
Puttgarden på tågfärja. Efter 1997 har dock bara persontåg på dagtid gått denna väg, men 
från 2019 går även dessa tåg via Stora Bält på grund av alla spårarbeten på sträckan. 

I Tyskland finns en spektakulär bro över Kielkanalen, Rendsburger Hochbrücke, som 
tidigare haft avsevärda viktbegränsningar, som lett till att särskilt tunga transporter inte 
kunnat gå denna väg. Enligt uppgift från Deutsche Bahn är dessa i stort sett åtgärdade men 
för att passera bron behöver de tunga godstågen sättas samman på ett särskilt sätt; de riktigt 
tunga vagnarna kan inte kopplas samman, utan tågoperatören måste blanda in lättare 
vagnar för att klara meterviktsbegränsningen. 

Under de senaste fem åren, 2015-2019 kördes i genomsnitt 8 700 godståg på 
Öresundsförbindelsen per år. Siffran ska jämföras med 1 100 på Trelleborgsbanan mellan 
Malmö och Trelleborg. Tågen över Öresund drog i genomsnitt 237 000 vagnar per år medan 
det på Trelleborgsbanan drogs 20 000 vagnar per år. Ser man till bruttovikten var 
motsvarande uppgifter 12 787 000 ton respektive 1 024 000 ton. Det innebär att, beroende 
på vad man räknar, knappt 10 procent av det totala järnvägsgodset mot Tyskland går via 
tågfärjorna. Dessutom bör tilläggas att en mindre andel av vagnarna på Trelleborgsbanan 
har sin slutpunkt i Trelleborg. 
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Tågfärjeförbindelsens funktion i transportsystemet 
Industrins behov av järnvägsfärjetrafik 
De transportköpare som intervjuats inom uppdraget ger en samstämmig bild att 
järnvägsfärjetrafiken är absolut nödvändig som ett redundansalternativ för 
järnvägstransporter med tåg till och från Europa. Det gäller såväl vid planerade som 
oplanerade störningar och avbrott på förbindelsen via Danmark. När störningar uppstår på 
Öresundsförbindelsen, eller genom Danmark och Tyskland, är tågfärjeförbindelsen från 
Trelleborg idag den enda möjliga vägen för transport av gods lastade på järnvägsvagnar till 
och från Sverige. 

Några aktörer inom näringslivet använder idag tågfärjeförbindelsen för sina transporter till 
och från Europa. Skälen är bland annat att kunden eller leverantören idag finns i östra 
Europa eller att det är en bättre helhetslösning för visst gods, att använda tågfärjan. 

I de allra flesta fall avtalar transportköparen om att en viss mängd gods ska transporteras 
från A till B, där pris, avgångs- och ankomsttid, och punktlighet är avgörande. Vilken väg 
godset transporteras överlåts till speditören eller transportören att bestämma. 

Flera delar av industrin efterfrågar inte järnvägsfärjetrafik specifikt när de planerar och 
köper transporter med tåg till och från Europa. Tågfärjan är dock ett alternativ för det gods 
som idag inte utan betydande svårigheter är möjligt att köra med tåg via Danmark. Ett 
sådant exempel är tunga ståltransporter, där restriktioner landvägen via Danmark och 
Tyskland idag gör det svårare och produktionsmässigt dyrare att välja den vägen. Det är inte 
omöjligt, men kräver särskild sammansättning av tåget för att klara restriktionerna. Ett 
annat exempel är transport av järnvägsmateriel, bland annat räls, som idag transporteras 
med tågfärjan. Även dessa transporter är dock möjliga att transportera landvägen. 

Miljöaspekten och önskemål om fossilfria transporter är några skäl till att transportköparna 
väljer järnväg istället för vägtransport. En av järnvägens utmaningar är dock tillförlitlighet i 
transporterna. Bilden som getts under intervjuerna är att lastbilstransporter, i jämförelse 
med järnvägstransporter, är enklare att ha kontroll över och att dirigera om vid störningar. 
Lastbilstransporter uppfattas därför ofta som säkrare när det kommer till att hålla utlovade 
leveranstider. 

En annan aspekt som också lyfts fram vid intervjuerna är att om det inte finns två vägar för 
godstransporter på järnväg till och från Sverige, alltså möjlighet till redundans, så behöver 
transportköparna överväga om det alls är klokt att välja järnvägstransporter till och från 
Europa. 

Några transportköpare pekar också på behov av ökad frekvens i färjeavgångar samt bättre 
synkronisering av avgångs- och ankomsttider mellan tåg och färjor för att optimera 
logistikflödena. 

Sammanfattningsvis uttrycker industrin följande: 

• För vissa industrier är tågfärjan idag huvudalternativet på grund av vikt, volym eller 
slutmål för varorna. 

• För merparten av industrin är vägen över Öresund via Danmark huvudalternativet, 
främst på grund av lägre pris och kortare ledtider. 
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• Järnvägsfärjetrafik är avgörande för att skapa redundans för transporter med tåg till 
och från Europa. Det behövs två vägar för godstransporter med tåg till och från 
Sverige. 

• Järnvägsfärjetrafik bidrar till att industrin ska välja transporter på järnväg istället 
för lastbilstransporter. 

Förutsättningar för utveckling av godstrafik på järnväg via 
Trelleborgs hamn 
Förutsättningarna för utveckling av godstrafik på järnväg via Trelleborgs hamn är generellt 
sett goda. Infrastrukturkapacitet finns, färjekapacitet finns. I Rostock och vidare genom 
Tyskland finns också infrastruktur på plats som kan hantera ytterligare godstrafik på 
järnväg. 

Godstrafik på järnväg via Trelleborgs hamn och Rostocks hamn bedrivs idag både med 
intermodala transporter där lastbilstrailers och containers lyfts av järnvägsvagnarna i 
hamnarna, och med järnvägsvagnar som rullas ombord på färjorna. De intermodala 
lösningarna innebär att trailers och containers lastas på fartygen utan järnvägsvagn. 

Potentialen att öka intermodala järnvägsflöden via Trelleborgs hamn är god, och bedöms 
kunna öka ytterligare de närmaste åren. Flera aktörer arbetar med att skapa förutsättningar 
för intermodala transporter. Exempel är Stena Line och TT-line som erbjuder intermodala 
transportlösningar med lastbil, järnväg och fartyg via Trelleborg. Hur trafiken utvecklas 
beror dock framförallt på i vilken utsträckning efterfrågan på intermodala 
järnvägstransporter överlag kommer att utvecklas, vilket i sin tur handlar om hur dessa 
transporter kan konkurrera med övriga transportlösningar. 

Den fasta förbindelsen under Fehmarn Bält kommer att förändra förutsättningarna för 
godstransporter till och från Sverige. När den står klar blir landvägen cirka 160 kilometer 
kortare och kommer att ha dubbelspår hela vägen. Som framgår i Region Skånes rapport 
Redundans i gränsöverskridande järnvägstrafik (2018) kommer både transportkostnad 
och transporttid att minska ytterligare jämfört med dagens förbindelse över Öresundsbron 
och genom Danmark. Rapporten beskriver olika scenarier år 2040 där transportkostnaden 
från Skåne till Hamburg, Berlin och Poznan (Polen) jämförs utifrån olika ruttval, antingen 
via Jylland eller via Fehmarn Bält. Dessa alternativ jämförs med dagens alternativ med 
tågfärja. I analysen ingår många olika slags kostnader som t.ex. banavgifter, bropassager, 
rangering i hamn samt tågfärja. 

Figur 3 nedan visar en kostnadsjämförelse av olika transportalternativ för järnvägsgods 
mellan Malmö och kontinenten i en framtid när Fehmarn Bältförbindelsen finns på plats. 
Om vi antar att godset väljer rutt utifrån pris kommer de tåg som har slutmål, inte bara i 
Västeuropa, utan även i Centraleuropa via Berlin troligen att välja den nya landvägen. Även 
för tåg som har slutmål i Östeuropa kan den nya förbindelsen bli attraktiv även om 
skillnaden är marginell. Det bör dock påpekas att när studien gjordes fanns fortfarande 
tågfärjeleden Ystad-Świnoujście i trafik, och det är den som ingår i det östra alternativet. 

Utredningen slår fast att även andra faktorer, t.ex. kapaciteten i det tyska järnvägssystemet, 
kan avgöra vilken väg som kommer att användas. 
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Figur 3: Kostnadsjämförelse mellan olika rutter för järnvägstransport från Malmö till kontinenten. Källa: 
Redundans i gränsöverskridande järnvägstrafik, Region Skåne 2018. 

Den nya förbindelsen innebär också att dagens viktbegränsningar över Kielkanalen kan 
undvikas för tunga godstransporter. Mot bakgrund av att transportköpare, speditörer etc 
idag, i huvudsak, väljer transportväg utifrån pris och transporttid innebär det sannolikt att 
allt fler kommer att välja vägen via Fehmarn Bält i första hand och nuvarande landväg via 
Jylland i andra hand. 

För godstransporter på järnväg är det såklart positivt, men för utvecklingen av 
godstransporter med järnväg via Trelleborgs hamn och tågfärjan kan det istället vara 
negativt. Detta framgår också av Trafikverkets basprognos för år 2040. I basprognosen 
förutsätts att den nya Fehmarn Bält förbindelsen är färdigställd. Basprognosen visar en 
fortsatt ökning av godsflöden på järnväg över Öresund och via Fehmarn Bält. Prognosen 
visar också att godsflödet på järnväg till Trelleborg minskar kraftigt till år 2040 från 2017. 
En möjlig slutsats utifrån denna prognos, är att om godsflöden på järnväg via Trelleborg ska 
öka jämfört med idag, krävs förändring av förutsättningarna för transporterna, t.ex. 
transportkostnad och transporttid. 

Sammanfattningsvis visar analysen att, 

• Förutsättningarna för ökad intermodal järnvägstrafik via Trelleborgs hamn är goda. 

• Förutsättningarna för en ökning av övriga godstransporter med järnväg finns, men 
är mindre trolig. 

• När Fehmarn Bältförbindelsen öppnar kommer landvägen via Danmark vara än mer 
attraktiv. 
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Trelleborgs hamns förutsättningar, inklusive anslutande statlig 
järnvägsinfrastruktur 
Trelleborgs hamn är en av de största och viktigaste hamnarna i Sverige och som sådan 
utpekad både som en TEN-T- och Corehamn0F  

1. Hamnen ägs av Trelleborgs kommun. 
Hamnen är beroende av anslutningar med väg (E6/E22), farled (235) och järnväg 
(Trelleborgsbanan) för att funktionen ska kunna upprätthållas. Transporterna sjövägen går 
till Tyskland, Polen och Litauen. Merparten av färjelägena i hamnen är av riksintresse 
liksom ett antal kajer samt kombiterminalområden öst och väst, och logistikcentrum. Det 
finns en beslutad precisering av riksintresset som förtydligar hamnens markanspråk och 
funktion. 

Trelleborgs hamn är Skandinaviens största ro-ro-hamn med en genomströmning av cirka 
800 000 lastbilar per år och totalt 1,2 miljoner fordon. Det är den andra största hamnen 
tonmässigt efter Göteborg. Hamnen har klargjort att de idag har en begränsad kapacitet för 
att hantera lastbilstrafiken och olika infrastrukturåtgärder krävs för att denna trafik inte ska 
hämmas. 

Med sina idag 12 färjelägen (14 från 2022) tar hamnen emot 30 ankomster och avgångar av 
färjor per dag. Hamnen är öppen dygnet runt, året runt. De två järnvägsfärjorna lägger till 
vid färjelägena 8 och 9. När tågfärjetrafiken nu är begränsad till enbart Rostock kommer i 
huvudsak tågfärjeläge 9 att användas. De totalt cirka 80 spårmetrarna samt 
tågfärjeklaffarna till läge 8 och 9 ägs av hamnen. För att framförallt finansiera drift och 
underhåll av dessa tar hamnen ut en avgift per vagn som passerar klaffarna. Historiskt har 
staten ägt järnvägsklaffarna och idag framför flera aktörer att staten på nytt borde äga 
järnvägsinfrastrukturen som ansluter mot tågfärjorna. 

Hamnens egen järnvägsinfrastruktur består av totalt sju km spår. Utöver vad som nämnts 
finns en mindre kombiterminal Ost söder om centralstationen med två spår på 350 meter 
var. Den större kombiterminalen i syd har två spår på 650 meter. Den har förutsättningar 
för utbyggnad och ytterligare två spår är projekterade att kunna anläggas. Kombiterminalen 
hanterar idag cirka 30 000 intermodala enheter per år, där trailers och containers lossas och 
lastas på färjorna. 

Trelleborgs bangård är en driftplats som Trafikverket är infrastrukturägare av och består av 
både person- och godsbangård, belägen i anslutning till hamnen i centrala Trelleborg. 
Bangården är ändstation för den järnvägssträcka som kallas Trelleborgsbanan eller 
Kontinentalbanan och som utgör en del av godsstråket genom Skåne. Banan mellan Malmö 
och Trelleborg är elektrifierad med dubbelspår till Lockarp och är därefter enkelspårig. 
Banan har idag halvtimmes persontrafik och har tre mötesspår på vardera 750 meter. Det 
kan gå ett godståg per timme i vardera riktningen, men det är mer rimligt med halva 
mängden för att inte banan ska bli för högt belastad. Under vissa tider kan det också vara 
svårt att få attraktiva tåglägen för godståg. Vid infarten till bangårdarna går person- och 
godstågen på olika spår. Idag trafikeras banan av ca fem godståg per dygn i vardera 
riktningen. 

Godsbangården i Trelleborg är cirka 800 meter lång (öst-västlig riktning) och på de bredaste 
partierna cirka 100 meter bred. Totalt består den av cirka 19 000 spårmeter. Av dessa 
används cirka 8 000 spårmeter för godshanteringen. Övriga delen består av ankomst- och 
avgångsspår. Godsbangården har en kombinerad in- och utfartsgrupp i östra delen av 
bangården samt vall och rangergrupp (R-gruppen). Strax över hälften av anläggningen är 

1 TEN-T och Corehamn förklaras i bilaga 3. 
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elektrifierad men stora delar av elen är inte inkopplad. Godsbangården har tidigare haft 
rangering (vagnar släpps från en vall), men den funktionen används inte längre. 
Godsbangårdens funktion idag är i huvudsak för växling och uppställning av järnvägsvagnar 
som ska av och på tågfärjorna. Om tågfärjetrafiken skulle upphöra är den gemensamma 
bedömningen att godsbangården inte längre fyller någon funktion längre och kan därmed i 
princip avvecklas. 

Eftersom lastbilstrafiken i volym kraftigt överstiger järnvägstrafiken har en 
överenskommelse gjorts med de aktörer som finns på plats om att temporärt anlägga en 
marköverfart med två plankorsningar längst bort i änden av godsbangården som finansieras 
av hamnen och EU. Det innebär att ett antal spår tillfälligt kortas till förmån för 
lastbilstrafiken. Vid en ökning av järnvägsfärjetrafiken kan denna lösning återställas med 
kort varsel. En kompensation för de tillfälligt kortare spåren planeras under 2021 då ett 
befintligt spår förlängs. En ytterligare fly-over för lastbilstrafiken planeras inom en snar 
framtid. 

Trelleborgs hamn är i hög grad beroende av att ro-ro-trafiken fungerar smärtfritt då den 
dominerar kraftigt i hamnen. Samtidigt ser hamnen positivt på att godstrafiken på järnväg 
ges möjligheter att utvecklas och att järnvägsfärjorna kan vara kvar på något sätt, även om 
det i dagsläget är stora skillnader på de olika trafikslagen i hamnen. Som tidigare nämnts 
äger hamnen de järnvägsspår och klaffar som ansluter till tågfärjelägena 8 och 9. Hamnen 
förespråkar att Trafikverket tar över ägandet och kostnaderna för dessa spår och klaffar. I 
sammanhanget kan nämnas att hamnens drift- och underhållskostnader i dagsläget är cirka 
fyra miljoner kronor per år för de båda tågfärjelägena. 

Sammanfattningsvis innebär detta att, 

• förutsättningarna för tågfärjetrafik i hamnen finns idag, och är tillräckliga för att 
hantera en ökad volym. 

• En ökad volym intermodal järnvägstrafik innebär behov av ytterligare spår på 
kombiterminalen. 

• Förutsättningarna att fortsätta tillhandahålla nödvändig infrastruktur för 
tågfärjetrafiken är beroende av hur efterfrågan utvecklas. 

Stena Lines förutsättningar 
Som tidigare nämnts bedriver Stena Line idag tågfärjetrafik mellan Trelleborg och Rostock 
med tre dagliga avgångar i bägge riktningar. Morgon- och eftermiddagsturerna har en 
överfart på knappt sex timmar, medan avgången på kvällen tar något längre tid, för att 
erbjuda passagerare och lastbilschaufförer en hel natts sömn och därmed anpassa 
överfarten till gällande kör- och vilotidsbestämmelser på bästa möjliga sätt. 

Stena Lines tågfärjekunder är främst DB Cargo och Green Cargo, genom dotterbolaget 
Nordisk Transport Rail AB (NTR) samt ett antal mindre kunder. Det är ganska bra balans 
mellan nord- och sydgående godsflöden när det gäller antal transporterade vagnar, men de 
sydgående frakterna är betydligt tyngre. På det ena fartyget är två av fyra däck avsedda för 
järnvägsvagnar och på det andra är det ett däck av tre. Idag används ungefär 20 procent av 
kapaciteten på tågdäck (se figur 4). Det finns möjlighet fylla upp tågdäcket med lastbilar, 
men enligt Stena Line betalar lastbilar inte lika mycket. För att långsiktigt kunna driva en 
ekonomiskt bärkraftig tågfärjeförbindelse, krävs att användningen av tågfärjan ökar med 
just järnvägsgods. Det är enligt Stena Line således redan nu väldigt utmanande att 
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upprätthålla järnvägserbjudandet med en så låg beläggning som 20 procent, när det skulle 
gå att frakta upp mot 100 000 vagnar per år. Stena Line har fört fram att det är ytterst 
viktigt att skapa någon form av modell, där ekonomisk ersättning skulle utgå för att 
tillhandhålla tågkapaciteten som ett långsiktigt alternativ in och ut ur Sverige. En sådan 
ersättning skulle kunna täcka gapet mellan faktisk beläggning och en beläggning på cirka 80 
procent som Stena Line bedömer som en rimlig beläggningsgrad för att kunna upprätthålla 
servicen på en hållbar nivå. Ett annat alternativ skulle kunna vara någon form av incitament 
för att stimulera ökad användning av tågfärjeförbindelsen. Detta är en viktig del i den 
långsiktiga lösningen för att upprätthålla det ena benet i två-vägslösningen. Stena Line har 
framfört att det mycket väl kan handla om två olika modeller, en för kommersiella flöden 
och en för staten ur beredskapssynpunkt. 

Figur 4: Kapacitetsutnyttjande av tågdäck på dagens två färjor. Källa: Stena Line 

De två tågfärjorna bedöms ha en kvarvarande livslängd på mellan 15 och 20 år. När Stena 
Line så småningom beställer nya färjor, är det troliga scenariot att man inte beställer 
tågfärjor om nuvarande beläggning inte ökar. 

Beräknad återstående livstid för färjorna är således upp mot 20 år, men deras funktion kan 
ändras dessförinnan. Ett exempel är att när F/S Mecklenburg-Vorpommern togs in för 
planerat underhåll för tre år sedan behövde omfattande underhåll på tågdäck genomföras. 
Detta mycket kostsamma underhåll är en direkt konsekvens av att driva järnvägsfärjor med 
den konstruktion de kräver. Rederiet övervägde då att ersätta däcket med bildäck och även 
göra färjorna mera flexibla, men beslutade i slutändan ändå att fortsätta med att erbjuda 
järnvägsservice. Stena Line utrycker också att om inte efterfrågan på järnvägstransporter 
ökar kommer tågfärjorna att försvinna förr eller senare. Det är många faktorer som spelar in 
vid ett sådant beslut och det går därför idag inte att säga definitivt när ett sådant beslut 
måste tas. Det kan handla om två, fem eller tio år. 

Som tidigare nämnts har antal vagnar minskat från 200 000 per år till ca 17 000 vagnar per 
år 2017. Därefter ökade antal vagnar till cirka 20 000 under 2019. Till tidtabellen 2021 har 
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det kommit beställning på ytterligare trafik men som inte i någon större utsträckning 
ändrar problematiken. 

Sammanfattningsvis har Stena Line framfört följande förutsättningar, 

• Dagens tågfärjor har en beräknad återstående livslängd på 15-20 år. 

• Dagens tågfärjor kan transportera cirka 100 000 vagnar per år, idag används cirka 
20% av kapaciteten. 

• Transporterna med tågfärjan måste öka betydligt för att tågfärjeförbindelsen ska 
kunna upprätthållas på lång sikt. 

• Kompensationsmodeller, eller modeller för att stimulera trafik via tågfärjorna, 
behöver skapas för att upprätthålla servicen på längre sikt. 

Förutsättningar i hamn och i järnvägsinfrastruktur utanför Sverige 
Hamnen i Rostock ägs till 75 procent av staden Rostock och till 25 procent av delstaten 
Mecklenburg-Vorpommern. Infrastrukturen i Rostock är enligt hamnen väl tilltagen för sin 
uppgift. Kapaciteten är mycket god, både i hamnen och på järnvägsnätet söderut mot Berlin 
och Tjeckien men även österut mot Polen. Dessutom finns en bra koppling till 
motorvägsnätet. Hamnen i Sassnitz-Mukran är lokaliserad söder om Sassnitz vid stadsdelen 
Dubnitz och hanterade framförallt den tunga trafiken när det fram till april 2020 gick 
tågfärja till hamnen. Järnvägsinfrastrukturen i hamnen har både normalspår och ryskt 
bredspår. 

Järnvägsnätet till Berlin har uppgraderats till 25 tons axellast för tunga malmtåg. Inom de 
kommande tio åren kommer Rostocks rangerbangård att genomgå en upprustning. 

Hamnen i Świnoujście är lokaliserad på ön Wolin (östsidan av floden), med broförbindelse 
till Polens fastland. Det finns inte någon bro till stadens centrum som ligger på ön Usedom, 
utan endast färjeförbindelse. Färjorna från Świnoujście till Ystad och Trelleborg bedrivs av 
Unity Line och Polferries. Unity Line har både gods-och passagerartrafik medan Polferries 
kör passagerartrafik och lätta lastbilar. Som nämnts håller bangården vid hamnen i 
Świnoujście på att renoveras så att trafik kan komma igång kring 2022. Bangården är 
tillräckligt stor för att hantera de 600 meter eller 40 vagnar som färjorna kan transportera. 
Vagnslasttrafik är idag inte lönsamt i Polen. Polska järnvägsbolaget PKP satsar därför på 
heltågslösningar. 

Sammanfattningsvis bedöms de infrastrukturmässiga förutsättningarna för ökade 
godstransporter med tågfärja till Tyskland och till Polen vara goda. 

Passagerartrafik med tågfärja 
Fram till 2019 kördes nattåg mellan Malmö och Berlin som gick på färja mellan Trelleborg 
och Sassnitz. Tågfärjeförbindelsen mellan Trelleborg och Sassnitz har under lång tid varit 
viktig för tågresande mellan Sverige och många destinationer i Europa. Mest känd var 
Sassnitzexpressen som fungerade som ett internationellt snälltåg på rutten Malmö-Berlin 
där vagnarna spred ut sig över en stor del av centrala och östra Europa. I tåget gick 
sovvagnar från Oslo och Göteborg vidare mot Moskva via Warszawa, Brest och Minsk, och 
vice versa. Andra vagnar hade München som destination. Stundtals gick vagnar till och från 
Balkan i tåget. Under 70-, 80- och 90-talet kördes tågen i samarbete mellan SJ och tyska 
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järnvägen och det gick normalt tre tåg per dygn i vardera riktningen, varav ett var nattåg. År 
2000 drog sig tyska DB ur och det gick bara nattåg. Då var det genomsnittligt cirka fyra 
vagnar/tåg, men under delar av året var efterfrågan mycket stor och så sent som 2006 
kunde det på våren gå tåg med upp till 15 vagnar. SJ upphörde med trafiken under 2011 och 
Veolia tog över det som senare fick namnet Snälltåget och ingår i den franska koncernen 
Transdev Group. 

Mellan 2010 och 2018 gick endast sommartrafik varannan dag, men efter den starka 
efterfrågan under 2018 och 2019 kördes daglig sommartrafik under 2019. Det fanns planer 
på att utöka trafiken ytterligare under 2020, men trafiken upphörde när 
tågfärjeförbindelsen Trelleborg-Sassnitz lades ner. Under 2021 kommer nattågstrafiken från 
Sverige att gå via Danmark och Hamburg. Tåget kommer att köras under perioden slutet av 
mars till i början av oktober, varje dag på sommaren och två dagar per vecka övrig tid. 
Utöver det planeras extra avgångar på höstlov och i anslutning till Berlins julmarknader. 

En viktig förutsättning för nattågstrafik är att tågpassagerare kan stanna kvar i vagnen 
under överfarten. På rutten Trelleborg-Sassnitz fanns dispens som gjorde det möjligt för 
tågpassagerare att stanna kvar på däck. I början av 2020 fick BG Verkehr1F 

2 i uppdrag att 
undersöka om de internationella bestämmelserna om fartygssäkerhet på färjan M/S 
Sassnitz följdes lagenligt. Dessa förordningar, de så kallade SOLAS-avtalen (Safety of Life at 
Sea), har skärpts över hela världen under de senaste åren bland annat på grund av stora 
katastrofer såsom passagerarfärjan Estonias undergång på 1990-talet. Att få dispens för 
sovvagnar med resenärer i vagnarna på färja till Rostock anses vara mycket svårt, då 
överfartstiden är cirka 50 procent längre än Trelleborg-Sassnitz. Sannolikt förutsätter det 
också vissa tillkommande investeringar. Det är därför inte troligt att det skulle uppstå någon 
nattågstrafik till Berlin via Rostock. 

När det gäller passagerartrafik med dagtåg finns det idag ingen tydlig efterfrågan på 
tågfärjetrafik. Det finns också flera andra möjligheter för resande från Sverige till 
kontinenten. Ett exempel är en ny snabbfärja, höghastighetskatamaranen Skåne Jet mellan 
Ystad och Sassnitz, som startade 17/9 2020 av rederiet FRS. Färjan går fyra gånger per 
vecka under vinterhalvåret. Restid är cirka 2,5 timmar och färjan har plats för 700 
passagerarare. Under sommaren planeras det för daglig trafik. 

För resor mellan Sverige och Nord- och Mellaneuropa har flygtrafikens färdmedelsandel 
under 2010-talet varit cirka 70-75%. Den höga andelen beror på att det går direkt flyg 
mellan Stockholm och många städer i Nord- och Mellaneuropa. Det går dagliga avgångar 
med buss till Hamburg, Berlin och Köln, men då krävs byte i Köpenhamn, Malmö eller 
Göteborg. För sträckan Stockholm–Hamburg tar hela resan mellan 17 och 21 timmar, till 
Berlin cirka 20 timmar och Köln cirka 24 timmar. Buss har haft en ganska stabil andel kring 
6% under 2010-talet, medan tåg legat på cirka 1%. Resterande cirka 20% har då varit 
personbil. 

Utifrån ett rent tekniskt perspektiv är det idag fullt möjligt att transportera personvagnar på 
tågfärjorna, så länge tågpassagerare inte stannar kvar i tåget. 

Som nämndes i inledningen av rapporten har den svenska regeringen gett Trafikverket i 
uppdrag att genomföra en upphandling av nattågstrafik genom Sverige och Danmark som 
bidrar till att det upprättas nattågsförbindelser med dagliga avgångar på sträckorna Malmö-
Bryssel och Stockholm-Hamburg senast 1 augusti 2022. 

2 BG Verkehr: German Social Accident Insurance Institution for Commercial Transport, Postal 
Logistics and Telecommunication. 
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Summering passagerartrafik 

• Det är möjligt att transportera personvagnar på tågfärjorna. 

• Det krävs dispens för att tillåta resande att stanna kvar i tåget under 
färjeöverfarten. 

• Det är mycket osäkert om dispens kan ges för sträckan Trelleborg-Rostock. 

• Marknaden efterfrågar inte passagerartrafik med tåg dagtid, och begränsad 
efterfrågan vad gäller nattågstrafik via tågfärjan. 

Beredskap 
Att transportinfrastrukturen fungerar är en nödvändig förutsättning för handel och resor, 
såväl mellan länder som i Sverige och vidare för Sveriges försörjning av olika varor och 
tjänster. En grundläggande funktionalitet inom transportområdet är också en förutsättning 
för att flera andra viktiga samhällsfunktioner ska kunna upprätthållas vid kriser i fredstid, 
höjd beredskap och ytterst i krig. Regeringen bedömer att Sverige vid höjd beredskap 
kommer vara beroende av import. Det är därför centralt att i möjligaste mån säkerställa 
handelsflöden, transportresurser och transportinfrastruktur (Prop. 2020/21:30, s. 144). 

I en intervju med Trelleborgs hamn sägs att tågfärjor kan vara ett bra alternativ för 
exempelvis militära transporter. Vid de senaste övningarna har till exempel flera tyngre 
militära fordon setts rulla direkt på järnvägsdäcket, då de är mer stabila. Vid en intervju 
med Försvarsmakten säger de att tågfärjorna har betydelse för Sveriges militära beredskap, 
men att de är viktigare för den civila försörjningen. Den militära försörjningen sker i 
fredstid huvudsakligen via Öresundsbron samt med flyg- och sjötransporter. 
Försvarsmakten är en transportköpare bland andra och väljer transportväg beroende på pris 
och vad som i övrigt passar bäst. 

För försörjningen ur ett totalförsvarsperspektiv är det viktigt att det finns flera och 
redundanta försörjningsvägar till och från Sverige. Med andra ord skulle avbrott eller 
störningar i förbindelsen över Öresundsbron och genom Danmark till kontinenten, ge 
mycket stor påverkan på försörjningssituationen i landet likväl som för export av varor. 

I rapporten Redundans i gränsöverskridande järnvägstrafik tas det upp att om 
järnvägsfärjorna skulle sluta gå, så skulle sårbarheten i transportsystemet bli påtaglig. Hela 
järnvägssystemet blir dessutom mer sårbart eftersom det i princip inte finns några alternativ 
till nuvarande färjor än via Öresundsbron. Idag har Öresundsbron i EU-sammanhang inte 
klassificeras som kritisk infrastruktur, då det är möjligt att hitta alternativa rutter. 
Sårbarheten gör det än viktigare att ha tydliga beredskapsplaner för eventuella incidenter 
och olyckor (Redundans i gränsöverskridande järnvägstrafik, s. 6). 

År 2016 tog Näringsdepartementet och dåvarande Transport- og Bygningsministeriet fram 
en gemensam rapport, Beredskap för trafiken vid ett långvarigt avbrott på Öresundsbron. 
I rapporten framgår att risken för ett långvarigt stopp på Öresundsförbindelsen är ytterst 
liten. Vidare konstaterades att den långväga godstrafiken kommer att finna alternativa 
vägar. För järnvägstrafiken hänvisas till de tre tågfärjelinjerna som utgår från Trelleborg och 
Ystad. En revidering av rapporten pågår och bland annat kommer det då att framgå att 
endast en av de tre tågfärjerutterna kvarstår idag. 
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Redundans 
Som nämnts tidigare fraktas ungefär 90 procent av järnvägsgodset mellan Sverige och 
kontinenten via Öresundsförbindelsen och Danmark. Tågfärjornas funktion är alltså första 
handsval för en mindre andel av godstransporterna, men är av mycket stor betydelse när det 
av olika skäl är avbrott på sträckan via Danmark. Då utgör tågfärjorna en viktig möjlighet till 
redundans. 

Planerade stopp för underhåll eller inkoppling av nya bansträckor på Själland sker då och 
då. Även framöver kommer sådana stopp att bli aktuella, bland annat vid byggnation av ny 
järnväg på västra Fyn. Enligt Stena Line sker det planerade stopp i Danmark upp mot fyra 
veckor per år, uppdelat på flera perioder. Även akuta stopp vid olyckor har skett. Den 
allvarligaste skedde i november 2012 då ett godståg spårade ur på södra Jylland och rev upp 
räls på en 7 kilometer lång sträcka med enkelspår. Stoppet varade i drygt två veckor men 
redan efter två dagar hade godstrafiken lagts om till andra färdvägar och transportformer, 
huvudsakligen tågfärja och lastbil, men en del av transporterna fick helt enkelt ställas in. Det 
har beräknats att cirka hälften av järnvägsgodset kunde dirigeras om till färjorna, medan 
ungefär 20 procent, huvudsakligen enhetsgods (intermodala enheter), kunde föras över till 
vägtransporter. Allt gods var således inte möjligt att ta om hand och effekterna för industrin 
varade i flera månader. Förlusterna för den svenska exportindustrin har beräknats till 
mellan 100 och 150 miljoner kronor. (Region Skånes rapport Redundans i 
gränsöverskridande järnvägstrafik, 2018). 

En annan olycka inträffade i januari 2019 på Stora Bältbron när en trailer lossnade från ett 
godståg och krockade med ett mötande persontåg. Åtta personer förolyckades. Trots 
olyckans omfattning var tågtrafiken endast inställd i drygt ett dygn; ett dussin tåg 
dirigerades om via tågfärjorna. I övrigt har det endast skett mindre olyckor eller att broarna 
över Stora Bält och Öresund tillfälligt varit avstängda på grund av hårda vindar. 

Befintliga tågfärjor Trelleborg-Rostock klarar, åtminstone teoretiskt, att transportera cirka 
100 000 järnvägsvagnar, vilket är knappt hälften av vad som går idag via Danmark. På 
rutten Ystad-Świnoujście går idag inga järnvägsvagnar, men enligt uppgift från Unity Line är 
det möjligt att transportera cirka 50 000 vagnar årligen. Som mest fraktades 35 000 vagnar. 
Det skulle dock innebära långa omvägar genom Polen och östra Tyskland för de godståg som 
idag går via Danmark, eftersom deras slutmål många gånger ligger i de centrala eller västra 
delarna av Europeiska kontinenten. 

När den fasta förbindelsen under Fehmarn Bält öppnar om knappt tio år kommer 
redundansen att avsevärt förbättras. Det kommer då finnas två alternativa vägar genom 
Danmark. Dock kvarstår det faktum att det bara finns en väg över Öresund och en bit in i 
Danmark. Denna sträcka, från Malmö godsbangård via Öresundsförbindelsen till Vigerslev i 
Köpenhamn, är 53 kilometer. Öresundsförbindelsen stängs i dagsläget för tåg ett par gånger 
per år under 24 timmar för planerat underhåll. 
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Figur 5: När Fehmarn Bältförbindelsen har öppnat kommer det att finnas två landvägar för järnvägsgods mellan 
Sverige och kontinenten, med undantag av sträckan Malmö godsbangård-Vigerslev i södra Köpenhamn. 
Sträckan är drygt 50 kilometer och visas här med röd linje. 

2018 kom Europeiska järnvägsinfrastrukturansvariga (European Rail Infrastructure 
Managers) överens om en internationell process för att hantera störningar på grund av 
oförutsedda händelser i syfte att minimera konsekvenserna för järnvägstransportsystemet. 
Dessa processer redovisas i ”Handbook for International Contingency Management (ICM)” 
som togs fram inom ramen för RailNetEurope (RNE) och innehåller en internationell 
översikt över kritiska delar i de olika ”Rail Freight Corridors (RFC)”. I dokumentet ScanMed 
RFC Re-Routing options & processes redovisas hur handboken implementeras i ScanMed 
RFC. I rapporten framgår att en kritisk del av ScanMed RFC är sträckan Høje Taastrup-
Peberholm-Lernacken-Fosieby-Malmö godsbangård-Arlöv, och omledningsalternativet som 
redovisas är tågfärjeförbindelsen Sverige-Tyskland. 

En motsvarande RFC finns idag mellan England och kontinenten. Korridoren heter North 
Sea-Mediterranean. I motsvarande dokument som ovan, redovisas ingen omledningsväg för 
förbindelsen mellan England och kontinenten. Istället hänvisas godstransporterna till 
sjöfart som omledningsalternativ. 

Summering beredskap och redundans 

• Ur ett beredskapsperspektiv är tågfärjorna viktiga främst för den civila 
försörjningen. 

• Ur ett beredskapsperspektiv är det viktigt att det finns flera olika 
försörjningsvägar till och från Sverige. 

• Tågfärjeförbindelsen Trelleborg-Rostock kan transportera ungefär en tredjedel 
av det gods som idag går med järnväg genom Danmark. 

• Ett långvarigt avbrott på förbindelsen genom Danmark får stora konsekvenser 
för godstransporter med tåg och kräver flera alternativa transportlösningar för 
gods mellan Sverige och kontinenten. Risken bedöms dock som liten. 
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• En del järnvägsgods genom Danmark kan läggas över till lastbil, men långt 
ifrån allt. 

• När Fehmarn Bältförbindelsen öppnar kommer det att finnas två olika vägar 
genom Danmark men fortfarande endast en sträcka för järnvägstransporter 
mellan Sverige och Danmark. 

Järnvägsfordon körs av tågfärjan i Rostock. 
Foto: Stena Line. 
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EU:s regler om statligt stöd 
Det näst sista kapitlet, före ”Sammanfattande analys”, innehåller en genomgång av åtgärder 
som kan vara möjliga för att godstransporter via Trelleborg ska kunna upprätthållas på lång 
sikt. I det kapitlet framgår att det både finns åtgärder som branschen själv kan genomföra 
och åtgärder som kräver någon form av statlig medverkan. Frågor kring statligt stöd är 
reglerad i Europeiska Unionens rättsordning och behöver klargöras innan vi går in på de 
enskilda åtgärderna. 

Allmänt 
Unionens rättsordning är neutral vad gäller egendomsordningen och fråntar på inget sätt 
medlemsstaterna deras rätt att agera som ekonomiska aktörer.2F 3 När offentliga myndigheter 
direkt eller indirekt genomför ekonomiska transaktioner i någon form omfattas de 
emellertid av unionens regler om statligt stöd. 

Syftet med reglerna om statligt stöd är att se till att konkurrensförhållandena inom EU inte 
snedvrids genom att medlemsstaterna gynnar ett visst företag eller viss produktion, det vill 
säga de ska säkerställa en väl fungerande inre marknad. 

Statsstödsreglerna utgår från principen att statligt stöd är förbjudet. Från detta förbud görs 
undantag, främst för små stöd, vissa typer av stöd och stöd där nyttan bedöms större än 
skadan på konkurrensen. Sådana undantag måste anmälas till och godkännas av Europeiska 
kommissionen (härefter kommissionen). Det finns dock regler som, under vissa 
förutsättningar, gör det möjligt att ge stöd utan anmälan till kommissionen . EU:s 
statsstödsregler sätter således ramarna för Sveriges möjligheter att med offentliga medel 
kunna stödja en viss verksamhet. Reglerna finns i bl.a. artiklarna 106.2, 107-109 i fördraget 
om Europeiska unionens funktionssätt (härefter EUF-fördraget). 

Vad som är statligt stöd definieras i artikel 107.1 i EUF-fördraget. En åtgärd är statligt stöd 
om den uppfyller alla kriterier i artikeln. 

Artikel 107.1 

Om inte annat föreskrivs i fördragen, är stöd som ges av en medlemsstat eller 
med hjälp av statliga medel, av vilket slag det än är, som snedvrider eller 
hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa företag eller viss 
produktion, oförenligt med den inre marknaden i den utsträckning det 
påverkar handeln mellan medlemsstaterna 

Hur dessa kriterier ska tolkas och bedömas utvecklas genom rättspraxis från EU-domstolen. 
Kommissionen har i ett tillkännagivande sammanfattat denna praxis samt, i de fall där 
praxis ännu saknas, kompletterat med hur kommissionen anser att begreppet statligt stöd 
ska tolkas.3F 4 

Vissa kriterier påminner om varandra och både antalet kriterier och gränserna mellan de 
olika kriterierna kan beskrivas på olika sätt. Något förenklat så är statsstöd när det offentliga 
(det vill säga staten, kommuner eller regioner) stöttar företag genom en åtgärd och det 

3 Enligt artikel 345 i fördraget ska fördragen ”inte i något hänseende ingripa i medlemsstaternas 
egendomsordning”. 
4 Kommissionens tillkännagivande om begreppet statligt stöd som avses i artikel 107.1 i fördraget 
om Europeiska unionens funktionssätt (2016/C 262/01). 
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resulterar i att mottagaren får en fördel gentemot andra aktörer på marknaden, genom att 
det gynnar en viss verksamhet eller produktion. Det gäller till exempel om endast vissa 
sektorer eller branscher får stöd. 

Stödet måste också ha en potentiell påverkan på konkurrensen och på handeln mellan EU:s 
medlemsstater. Dessa krav är dock mycket lågt ställda och är oftast uppfyllda när någon har 
fått en viss fördel. En fördel är det så snart företaget befrias från en kostnad som den annars 
skulle ha haft, t.ex. bidrag, lån på förmånliga villkor, borgensåtaganden, garantier, 
hyresnedsättningar eller reducerade offentliga avgifter och skatter. 

Genomförandeförbud 
Statsstöd får inte beviljas eller genomföras före det godkänts av kommissionen det s.k. 
genomförandeförbudet, artikel 108.3 i EUF-fördraget. I Sverige är det regeringen 
(Näringsdepartementet, enheten för marknad och konkurrens) som hanterar anmälan om 
stöd till kommissionen. 

Statsstöd som lämnas i strid med genomförandeförbudet är olagligt enligt lagen (2013:388) 
om tillämpning av Europeiska unionens statsstödsregler. Mottagaren av stöd riskerar att få 
betala tillbaka stödet med ränta. För det fall andra företag lidit skada till följd av det olagliga 
statsstödet finns det även risk för en skadeståndstalan mot staten. 

Det finns dock vissa undantagsregler som innebär att om ett stöd utformas i enlighet med 
villkoren i undantagsreglerna så kan det genomföras utan beslut från kommissionen. Det 
krävs bemyndigande från regeringen för att en myndighet ska kunna tillämpa 
undantagsreglerna. Det ges typiskt sett i en förordning. En överblick över potentiellt 
tillämpliga undantagsregler finns i avsnittet Undantagsregler. 

Marknadsekonomisk aktör 
Ekonomiska transaktioner som genomförs av offentliga organ (även offentliga företag) ger 
inte deras motparter någon fördel och utgör därför inte stöd, om de genomförs enligt 
normala marknadsvillkor dvs. om en privat aktör skulle ha agerat likadant om den var i en 
jämförbar situation. Det finns olika principer med hänsyn till formen på den ekonomiska 
transaktionen men ett samlingsnamn är den marknadsmässiga aktören (förkortas ofta 
MEOP, efter engelskans Market Economy Operator Principle). 

Det finns flera olika sätt för en offentlig aktör att se till att en transaktion eller en annan 
åtgärd är marknadsmässig beroende på vilken åtgärd som avses t.ex. om transaktionen 
genomförs enligt pari passu-metoden av offentliga organ och privata aktörer, eller om 
transaktionen avser försäljning och inköp av tillgångar, varor och tjänster och en 
upphandling genomförs, eller om det avser en investering och en kalkyl visar att 
investeringen ger samma avkastning som en privat aktör skulle kräva för motsvarande 
investering och risk etc.4F  5. 

Om det däremot finns allmänpolitiska hänsyn så kan statens beteende även om det är 
rationellt ur ett samhällspolitiskt perspektiv innebära att det görs överväganden som en 
marknadsekonomisk aktör inte skulle göra (t.ex. sociala, regionalpolitiska eller sektoriella 

5Avsnitt 4.2 i kommissionens tillkännagivande om begreppet statligt stöd som avses i artikel 107.1 i 
fördraget om Europeiska unionens funktionssätt (2016/C 262/01). 
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överväganden). I sådant fall agerar inte staten som en marknadsekonomisk aktör och 
åtgärden kan vara statligt stöd om övriga villkor i artikel 107.1 EUF-fördraget är uppfyllda. 

Icke-ekonomisk verksamhet 
För att en åtgärd ska räknas som ett statsstöd krävs att mottagaren av stödet är ett företag. 
Av EU-domstolens praxis följer att ett företag är en enhet som bedriver ekonomisk 
verksamhet dvs. erbjuder varor och tjänster på en marknad (motsatsen är icke-ekonomisk 
verksamhet, vilken inte omfattas av statsstödsreglerna).5F  6 

Det avgörande är således om enheten erbjuder en vara eller en tjänst, inte dess juridiska 
form, ägande eller finansiering. Följaktligen kan en välgörenhetsorganisation, icke-
vinstdrivande företag eller en offentlig aktör (t.ex. myndighet eller kommunala organ) alla 
vara ett företag om de har någon ekonomisk verksamhet. Vissa kan ha både ekonomisk och 
icke-ekonomisk verksamhet. En enhet som bedriver både ekonomisk och icke-ekonomisk 
verksamhet är att betrakta som ett företag endast med avseende på den ekonomiska 
verksamheten.6F 7 

Om det finns en marknad för vissa tjänster beror på hur dessa tjänster organiseras i den 
berörda medlemsstaten, och kan således variera mellan de olika medlemsstaterna och vid 
olika tidpunkter. Om något är icke-ekonomisk eller ekonomisk verksamhet måste således 
avgöras utifrån förutsättningarna i det enskilda fallet.7F  8 

Domstolen har fastställt att verksamheter som normalt ingår i statens ansvar8F  

9 för 
fullgörande av sina officiella befogenheter som offentlig myndighet inte är av ekonomisk 
karaktär och i allmänhet inte omfattas av reglerna om statligt stöd. Det är t.ex. fråga om icke 
ekonomisk verksamhet när staten agerar ”genom myndighetsutövning9F  

10” eller när offentliga 
organ agerar ”i egenskap av offentliga myndigheter”. En enhet kan anses agera genom 
myndighetsutövning när verksamheten i fråga utgör en del av statens väsentliga funktioner 
eller anknyter till dessa funktioner genom sin art, sitt syfte och de regler den omfattas av. 
Exempel ifrån praxis på verksamheter som tidigare bedömts som icke-ekonomisk 
verksamhet: 

a) Armén eller polisen. 

b) Flygtrafiksäkerhet och flygtrafikkontroll. 

c) Sjötrafiksäkerhet och sjötrafikkontroll. 

d) Föroreningsbegränsande övervakning . 

e) Organisation, finansiering och verkställighet av fängelsedomar. 

f) Offentliga myndigheters utveckling och förnyelse av offentlig mark 

g) Insamling av uppgifter som ska användas för offentliga ändamål på grundval av en 
lagstadgad skyldighet för de berörda företagen att lämna ut sådana uppgifter. 

h) Myndighetsutövning är inte en ekonomisk verksamhet. 

6 Punkt 12ff i Kommissionens tillkännagivande om begreppet statligt stöd som avses i artikel 107.1 i 
fördraget om Europeiska unionens funktionssätt (2016/C 262/01). 
7 Punkt 10 i Kommissionens tillkännagivande om begreppet statligt stöd som avses i artikel 107.1 i 
fördraget om Europeiska unionens funktionssätt (2016/C 262/01). 
8 Punkt 13, 15 och 17 i Kommissionens tillkännagivande om begreppet statligt stöd som avses i 
artikel 107.1 i fördraget om Europeiska unionens funktionssätt (2016/C 262/01). 
9 På engelska beskrivs det ofta som att det faller under ”the public remit”. 
10 På engelska ”by exercising public powers”. 
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Offentlig finansiering av sådana icke-ekonomiska verksamheter utgör inte statligt stöd. Om 
en enhet bedriver ekonomisk och icke-ekonomisk verksamhet ska medlemsstaterna se till 
att den offentliga finansiering som beviljas för den icke-ekonomiska verksamheten inte kan 
användas till att korssubventionera den ekonomiska verksamheten. Detta kan säkerställas 
framför allt genom att man begränsar den offentliga finansieringen till nettokostnaden 
(inklusive kapitalkostnaden) av den icke-ekonomiska verksamheten, vilken ska fastställas på 
grundval av en tydlig särredovisning/separat kostnadsbokföring. 

Det som faller under Försvarsmaktens ansvar och behov bör mot bakgrund av ovanstående 
vara att betraktas som icke-ekonomisk verksamhet. Även verksamhet som syftar till att 
säkerställa totalförsvarsberedskapen skulle kanske med begränsningar kunna betraktas som 
icke-ekonomisk verksamhet. Typiskt sett är dock säkerställande av tillgänglighet i form av 
transporter i allmänhet t.ex. sjötransport en ekonomisk verksamhet och vid offentlig 
finansiering måste statsstödsreglerna beaktas (se avsnitt Tjänster av allmänt ekonomiskt 
intresse). 

Sjöfartsriktlinjen (riktlinjer för stöd till sjötransport) 
Investeringsstöd i en ny färja eller  driftstöd till färjetrafiken ska som utgångspunkt 
bedömas utifrån kommissionens riktlinjer för statligt stöd till sjötransport (2004/C 13/03) 
(härefter Sjöfartsriktlinjen). Sjöfartsriktlinjen anger förutsättningarna för att få stöd 
godkänt av kommissionen mot bakgrund av artikel 107.3 c och artikel 106.2 i EUF-
fördraget. Sjöfartsriktlinjen anger ramarna för stöd till sjöfarten som kommissionen anser 
tillåtet och medlemsstaterna kan inom dessa ramar närmare utforma förutsättningarna för 
beviljande av stöd. Det bör noteras att Sjöfartsriktlinjen inte uppdaterats på många år och 
att vissa delar därför inte helt speglar rättsläget idag. 

Investeringsstöd 
Av avsnitt 5 i Sjöfartsriktlinjen framgår att kommissionen är motvillig till investeringsstöd 
för förnyande av fartygsflottan eftersom det har en tendens att snedvrida konkurrensen. Om 
stödet ges för att förbättra medlemsstatsregistrerade fartyg enligt standarder som är 
strängare än de obligatoriska säkerhets- och miljöstandarderna i internationella 
konventioner, vilket skulle medföra att överenskomna strängare standarder införs tidigare 
och att säkerheten och miljöskyddet förbättras så kan det dock finnas förutsättningar att få 
det godkänt av kommissionen.10 F 11 Då ska även kommissionens riktlinjer för statligt stöd till 
miljöskydd och energi för 2014–2020 (2014/C 200/01) beaktas. 

Beroende på behovet av stöd så kan det finnas förutsättningar att ge investeringsstöd inom 
ramen för de regelverk som undantar stöd ifrån anmälan till kommissionen (se avsnitt 
Undantagsregler). 

Drift och investeringsstöd 
En stödordning som uppfyller villkoren i avsnitt 10 (Stöd till närsjöfarten11 F 

12) i 
Sjöfartsriktlinjen kan avse stöd på upp till 30 % av driftskostnaderna för den aktuella 
tjänsten eller att finansiera inköp av utrustning för omlastning för att tillhandahålla den 
planerade tjänsten, med upp till 10 % av kostnaden för en sådan investering. Syftet med 

11 Avsnitt 5 i Sjöfartsriktlinjen. 
12 Stöd till närsjöfarten ska syfta till att förbättra den intermodala transportkedjan och minska 
vägtrafiken i medlemsstaterna. Med närsjöfart avses endast transport mellan hamnar inom 
medlemsstaternas territorium 
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stödet måste vara att finansiera sjöfartstjänster mellan hamnar inom medlemsstaternas 
territorium och stödmottagare ska vara redare enligt artikel 1 i rådets förordning (EEG) nr 
4055/86 av den 22 december 1986 om tillämpning av principen om frihet att tillhandahålla 
tjänster på sjötransportområdet mellan medlemsstater samt mellan medlemsstater och 
tredje land (härefter förordning 4055/86). Utöver detta ska följande villkor vara uppfyllda 
för att kommissionen ska godkänna stödordningen: 

- Stödet får inte beviljas under mer än tre år och den tjänst som projektet avser måste 
vara kommersiellt bärkraftig efter perioden som stöd beviljats. 

- Tjänsten måste göra det möjligt att helt eller delvis ersätta vägtransporter (främst av 
gods) med sjötransporter, utan någon omdirigering av sjötransporterna som strider 
mot det gemensamma intresset. 

- Stödet ska beviljas på ett sätt som medger insyn och som tillämpas på ett icke-
diskriminerande sätt (t.ex. genom ett anbudsförfarande), 

- Stödet måste avse genomförandet av ett detaljerat projekt med på förhand 
fastställda miljöeffekter, när det gäller en ny rutt eller förbättring av trafiken på en 
befintlig rutt. Endast ett projekt per rutt kan finansieras och det aktuella projektet 
får inte förnyas, förlängas eller upprepas. 

- Stödet får inte kombineras med ersättning för allmän trafik (trafikplikt eller avtal). 

Sverige har anmält en stödordning enligt förutsättningarna i avsnitt 10 i Sjöfartsriktlinjen 
och fått den godkänd av kommissionen.12 F 13 Bidraget regleras i förordning (2018:1867) om 
miljökompensation för överflyttning av godstransporter från väg till sjöfart. Bidrag enligt 
förordningen lämnas bara för åtgärder som leder till överflyttning av gods från 
vägtransporter på det svenska vägnätet till sjötransport. 

En annan möjlighet till finansiering av drift och investering som inte är direkt tidsbegränsad 
är allmän trafikplikt och/eller avtal om allmän trafik som beskrivs i avsnitt 9 i 
Sjöfartsriktlinjen. Då aktualiseras även kommissionens regelpaket för tjänster av allmänt 
ekonomiskt intresse (se avsnitt Tjänster av allmänt ekonomiskt intresse) och om anmälan 
krävs ska även kommissionens meddelande  rambestämmelser för statligt stöd i form av 
ersättning för offentliga tjänster (2012/C 8/03) beaktas. 

Undantagsregler 
Gruppundantagsförordningen (GBER) 
Den allmänna gruppundantagsförordningen (härefter GBER)13 F 

14 undantar vissa grupper av 
stöd från förbudet mot att lämna stöd utan att kommissionen lämnat ett 
förhandsgodkännande (genomförandeförbudet). 

När GBER ska tillämpas krävs det att stödet utformas enligt villkoren i GBER. Om man 
överväger ett statligt stöd är det därför bra att tidigt beakta villkoren i GBER så att 
stödåtgärden kan utformas i enlighet med dessa och en anmälan, som kan vara tidskrävande 
undvikas. Det kan dock vara så att den stödåtgärd man önskar genomföra utifrån syfte, 

13 En del villkor i förordningen följer av kraven i Sjöfartsriktlinjen medan andra villkor är val som 
Sverige har gjort för att styra förutsättningarna för stöd. 
14 Kommissionens förordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa kategorier av 
stöd förklaras förenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i fördraget. 
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behov och lämplig åtgärd inte bör justeras bara för att passa ramarna i GBER utan att en 
anmälan är att föredra för att kunna få till den optimala stödordningen. 

GBER innehåller bl.a. regler om vilka villkor som gäller för stöd till forskning, utveckling och 
innovation, miljöskydd, flygplatser, hamnar och lokal infrastruktur. För varje stödkategori 
som förekommer i GBER finns det regler som anger när stödet får ges, hur det ska utformas 
och hur mycket stöd som får lämnas i det enskilda fallet. Av GBER framgår det även vilka 
administrativa åtgärder som är nödvändiga för att stöd ska få ges. Villkoren i GBER ska 
också följas upp och det finns även vissa krav på dokumentationen. 

Av praxis från EU-domstolen följer att bestämmelserna och villkoren i GBER ska tolkas 
restriktivt eftersom de utgör undantag från huvudregeln att anmälningsskyldighet 
föreligger.14F 15 Det ankommer både på den stödgivande myndigheten och på stödmottagaren 
att säkerställa att samtliga tillämpliga villkor i GBER är uppfyllda. Om villkoren i GBER inte 
är uppfyllda så har (om inget annat undantag ifrån anmälan är tillämpligt) stödet beviljats i 
strid med genomförandeförbudet i artikel 108.3 i EUF-fördraget dvs. stödet är olagligt (se 
avsnitt om Genomförandeförbud). Om det råder osäkerhet kring om ett eller flera villkor i 
GBER verkligen är uppfyllt kan en anmälan till kommissionen därför vara att föredra. 

Förordningen gäller till och med den 31 december 2023. 

Förordning 1407/2013 (de minimis) 
Kommissionen har utfärdat en förordning som innebär att stöd som uppfyller villkoren i 
förordningen inte är att betrakta som statligt stöd enligt artikel 107.1. i EUF-fördraget 
(eftersom bidraget är av så liten betydelse, att konkurrenskriteriet och samhandelskriteriet 
inte är uppfyllt). Bidrag som uppfyller villkoren i förordningen behöver följaktligen inte 
anmälas till kommissionen.15 F 16 Förordningen gäller inom alla sektorer med undantag för de 
som räknas upp särskilt i förordningen och gäller oavsett vad som är ändamålet med stödet, 
under förutsättning att villkoren i förordningen är uppfyllda. Det kan användas både för att 
täcka driftskostnader och/eller investeringskostnader. 

Några centrala villkor är att bidraget till ett företag inte får överstiga 200 000 euro under en 
period om tre beskattningsår i rad.1 6F 17 Det går således att ge 200 000 euro till samma företag 
flera gånger så länge stödet inte överstiger maxbeloppet under tre år beskattningsår. 
Treårsperioden som avgör vilka stöd som ska räknas ihop räknas från beslutstillfället. Det 
innebär att för varje nytt de minimis-stöd som beviljas ska det totala beloppet fastställas 
genom att räkna ihop de minimis-stöd som har beviljats företaget under de två föregående 
beskattningsåren och det innevarande beskattningsåret.17F 18 

Allt offentligt stöd som betraktas som de minimis-stöd ska räknas samman. Andra typer av 
statsstöd räknas inte ihop för att fastställa maxbeloppet. Andra typer av statsstöd än de 
minimis-stöd (exempelvis stöd enligt GBER) påverkar alltså inte maxbeloppet enligt 

15 C-349/17 (Eesti pagar). 
16 Kommissionens förordning (EU) nr 1407/2013 av den 18 december 2013om tillämpningen av 
artiklarna 107 och 108 i fördraget om Europeiska unionens funktionssätt på stöd av mindre 
betydelse. 
17 Stödet ska vara överblickbart dvs. det ska gå att räkna ut det exakta stödbeloppet (stödandelen 
kallas även bruttobidragsekvivalenten) i förväg utan att värdera risk. Det innebär särskilda villkor för 
lån och garantier, artikel 4 i förordning 1407/2013. 
18 Artikel 3 och 6 i förordning 1407/2013, jfr även C-608/19. 
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förordningen. Stöd av mindre betydelse kan däremot påverka möjligheten att få stöd enligt 
andra statsstödsregelverk om båda stöden ges för samma stödberättigande kostnader. Om 
stöden ska täcka samma eller delvis samma kostnader finns särskilda regler om det (så 
kallad kumulering) i de regler som styr andra stöd än de minimis-stöd.18 F 19 

För företag som utför godstransporter på väg för annans räkning får stödet inte överstiga 
100 000 euro under en period om tre år och stödet får inte användas för förvärv av 
vägtransportfordon. Om företaget utför även annan verksamhet som omfattas av taket på 
200 000 euro, ska det taket gälla, under förutsättning att medlemsstaten kan säkerställa att 
stödet till förmån för vägtransportverksamheten inte överstiger 100 000 euro.19F 20 

Det finns även vissa administrativa krav. Förordningen gäller till och med den 31 december 
2023. 

Förordning 360/2012 (de minimis för tjänster av allmänt ekonomiskt intresse) 
Kommissionen har utfärdat en förordning20 F 

21 som innebär att bidrag till tjänster av allmänt 
ekonomiskt intresse som uppfyller samtliga villkor i förordningen inte är att betrakta som 
statligt stöd enligt artikel 107.1. i EUF-fördraget (eftersom är av så liten betydelse, att 
konkurrens- och samhandelskriteriet inte uppfylls) och behöver följaktligen inte anmälas till 
kommissionen.21F 22 

Förordning 360/2012 gäller endast för stöd som beviljas för tillhandahållande av en tjänst 
av allmänt ekonomiskt intresse. Företaget som får stödet måste därför ha fått i uppdrag att 
tillhandahålla en viss tjänst av allmänt ekonomiskt intresse (se avsnitt Tjänster av allmänt 
ekonomiskt intresse). Om det saknas förutsättningar för att definiera en tjänst som allmänt 
ekonomiskt intresse så saknas det såldes förutsättningar att tillämpa förordningen. Torde 
kunna användas både för att täcka driftskostnader och/eller investeringskostnader som är 
nödvändiga för tillhandahållandet av den ålagda tjänsten av allmänt ekonomiskt intresse. 
Om inget undantag ifrån upphandling föreligger så krävs upphandling. Det kan även finnas 
sektorspecifik lagstiftning som behöver beaktas.22 F 23 

I övrigt är några centrala villkor bl.a. att stödet inte får överstiga 500 000 euro under en 
period om tre beskattningsår.23 F 24 Det går således att ge 500 000 euro till samma företag flera 
gånger så länge stödet inte överstiger maxbeloppet under tre år beskattningsår. 
Treårsperioden somavgör vilka stöd som ska räknas ihop räknas från beslutstillfället. Det 
innebär att för varje nytt de minimis-stöd som beviljas ska det totala beloppet fastställas 
genom att räkna ihop det de minimis-stöd som har beviljats företaget under de två 
föregående beskattningsåren och det innevarande beskattningsåret.24 F 25 

19 Artikel 5 i förordning 1407/2013. 
20 Artikel 3.2 och 3.3 i förordning 1407/2013. 
21 Kommissionens förordning (EU) nr 360/2012 av den 25 april 2012 om tillämpningen av artiklarna 
107 och 108 i fördraget om Europeiska unionens funktionssätt på stöd av mindre betydelse som 
beviljas företag som tillhandahåller tjänster av allmänt ekonomiskt intresse. 
22 Artikel 2.1 förordning 360/2012. 
23 Punkt 21 i ingress i förordning 360/2012. 
24 Stödet ska vara överblickbart dvs. det ska gå att räkna ut det exakta stödbeloppet (stödandelen 
kallas även bruttobidragsekvivalenten) i förväg utan att värdera risk. Det innebär särskilda villkor för 
lån och garantier, artikel 2 i förordning 360/2012. 
25 Artikel 2 och 3 i förordning 360/2012. 
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Det krävs dock enligt denna förordning ingen kontroll av de kostnader som faktiskt 
uppkommit i samband med tillhandahållandet av tjänsten (även om utgångpunkten är att 
beloppet beviljas som ersättning för extra kostnader i samband med tillhandahållandet) och 
därmed krävs heller ingen kontroll av eventuell överkompensation (så länge under 
maxbelopp). 

Allt offentligt stöd som betraktas som de minimis-stöd enligt någon av de minimis-
förordningarna ska räknas samman och får inte överstiga maxbeloppet.25 F 26 Förordningen 
360/2012 tillåter inte att en tjänst av allmänt ekonomiskt intresse som ersatts enligt 
Altmark-kriterierna får ytterligare stöd enligt förordningen. För att inte klassificeras som 
statligt stöd måste därför hela ersättningsbeloppet för en tjänst av allmänt ekonomiskt 
intresse antingen uppfylla villkoren i Altmark-domen eller ligga under gränsvärdet för stöd 
av mindre betydelse.26F 27 Andra typer av statsstöd än de minimis-stöd påverkar inte 
möjligheten att ge de minimis-stöd. Däremot får summan av de minimis-stöd och andra 
statsstöd inte överstiga takbeloppen i andra statsstödsregelverk (t.ex. GBER) om stöden 
avser samma stödberättigande kostnader 

Stöd får lämnas till företag som blivit företag i svårigheter under perioden 1 januari 2020 – 
30 juni 2021 men stöd får inte lämnas till företag i svårigheter i andra fall. Förordningen 
gäller inte för stöd till företag för primärproduktion av jordbruksprodukter, fiske, 
vattenbruk, godstransporter på väg, verksamhet inom kolsektorn, eller exportkostnader27F 

28. 

Det finns även  vissa administrativa krav. Förordningen gäller till och med den 31 december 
2023. 

Kommissionens beslut 2012/21/EU 
Kommissionen har utfärdat ett beslut28 F 

29 som innebär att ersättning för tjänster av allmänt 
ekonomiskt intresse som uppfyller samtliga villkor i beslutet inte behöver anmälas till 
kommissionen. 

Beslutet gäller endast för stöd som beviljas för tillhandahållande av en tjänst av allmänt 
ekonomiskt intresse. Företaget som får stödet måste därför ha fått i uppdrag att 
tillhandahålla en viss tjänst av allmänt ekonomiskt intresse (se avsnitt Tjänster av allmänt 
ekonomiskt intresse). Om det saknas förutsättningar för att definiera en tjänst som allmänt 
ekonomiskt intresse så saknas det såldes förutsättningar att tillämpa beslutet. Kan användas 
både för att täcka driftskostnader och/eller investeringskostnader som är nödvändiga för 
tillhandahållandet av den ålagda tjänsten av allmänt ekonomiskt intresse.29 F 30 Om inget 
undantag ifrån upphandling föreligger så krävs upphandling. 

26 Artikel 2.7 i förordning 360/2012. 
27 Artikel 2.8 i förordning 360/2012. 
28 Jfr artikel 1.d Denna förordning ska inte tillämpas på stöd till exportverksamhet riktad mot 
tredjeländer eller med-lemsstater, det vill säga stöd som är direkt knutet till exporterade volymer, 
till upprättandet eller driften av ett distributionsnät eller till andra löpande utgifter som har 
samband med exportverksamhet. 
29 KOMMISSIONENS BESLUT av den 20 december 2011 om tillämpningen av artikel 106.2 i fördraget 
om Europeiska unionens funktionssätt på statligt stöd i form av ersättning för allmännyttiga tjänster 
som beviljas vissa företag som fått i uppdrag att tillhandahålla tjänster av allmänt ekonomiskt 
intresse (2012/21/EU). 
30 Artikel 5 d i kommissionens beslut 2012/21/EU.. 
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Beträffande sjöförbindelser är beslutet bara tillämpligt på sjöförbindelser till öar30 F 

31 där det 
genomsnittliga antalet passagerare per år under de två räkenskapsår som föregick det år då 
tjänsten av allmänt ekonomiskt intresse tilldelades inte översteg 300 000. 

Det finns även vissa administrativa krav. Beslutet gäller tillsvidare. 

Tjänster av allmänt ekonomiskt intresse 
Om staten anser att marknaden inte tillhandahåller tjänster i den omfattning som är 
nödvändig kan det finnas förutsättningar att kvalificera tjänsten som en tjänst av allmänt 
ekonomiskt intresse. Ersättning för tjänster av allmänt ekonomiskt intresse kan antingen 
vara i) inget statligt stöd, ii) stöd undantaget ifrån anmälan, iii) stöd som kräver 
förhandsanmälan till kommissionen. 

Vad är en tjänst av allmänt ekonomiskt intresse 
Begreppet tjänst av allmänt ekonomiskt intresse31 F 

32 används i artiklarna 14 och 106.2 i EUF-
fördraget, i protokoll nr 26 som åtföljer EUF-fördraget, samt artikel 36 i Europeiska 
unionens stadga om de grundläggande rättigheterna, men begreppet definieras varken i 
EUF-fördraget eller i sekundärrätten. 

I avsaknad av särskilda unionsbestämmelser som fastställer räckvidden för tjänster av 
allmänt ekonomiskt intresse har medlemsstaten frihet att definiera en viss tjänst som tjänst 
av allmänt ekonomiskt intresse. Begreppet tjänster av allmänt ekonomiskt intresse är dock 
ett föränderligt begrepp som bland annat beror på medborgarnas behov, den tekniska 
utvecklingen och marknadsutvecklingen samt sociala och politiska preferenser i den berörda 
medlemsstaten. EU-domstolen har även slagit fast att tjänster av allmänt ekonomiskt 
intresse är tjänster som har vissa särdrag jämfört med andra typer av ekonomisk 
verksamhet.32 F 33 Rent allmänt innebär uppdraget att tillhandahålla en särskild allmännyttig 
tjänst tillhandahållandet av tjänst som ett företag, om det beaktar sitt eget kommersiella 
intresse, inte skulle åta sig i samma utsträckning eller på samma villkor. 

Medlemsstatens skönsmässiga utrymme begränsas således av marknadsutvecklingen och att 
det krävs att tjänsten uppvisar särdrag i förhållande till kommersiella transporttjänster. Om 
det finns sektorsspecifika bestämmelser begränsas handlingsutrymmet av bestämmelserna 
däri (se avsnitt Sektorsspecifik reglering). 

Kommissionen anser att det vore olämpligt att ålägga särskilda skyldigheter rörande 
allmännyttiga tjänster för sådan verksamhet som företag som bedriver verksamhet på 
normala marknadsvillkor redan tillhandahåller eller kan tillhandahålla på ett 
tillfredsställande sätt och i allmänhetens intresse. Vad gäller frågan om huruvida en tjänst 
kan tillhandahållas av marknaden, är kommissionens bedömning begränsad till en kontroll 

31 Öar är inte definierat I beslutet så det kan eventuellt finnas utrymme att tillämpligt på en 
situation som är jämförbar med en ö, se avsnitt Sektorsspecifik reglering. 
32På engelska services of general economic interest eller public service. 
33 Punkt 5 och avsnitt 3.2 i Meddelande från kommissionen om tillämpningen av Europeiska 
unionens regler om statligt stöd på ersättning för tillhandahållande av tjänster av allmänt 
ekonomiskt intresse (2012/C 8/02). 
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av om medlemsstaten gjort ett uppenbart fel. Det ska enligt kommissionen även vara fråga 
om tjänster som är riktade till medborgarna eller ligga i hela samhällets intresse.33 F 34 

Sammanfattningsvis så begränsas en medlemsstats möjlighet att definiera en tjänst som 
tjänst av allmänt ekonomiskt intresse av följande faktorer. 

• Hur välutvecklad marknaden är på området - ju mer välutvecklad desto högre är 
tröskeln för medlemsstaten att påvisa särdrag samt nödvändighet och behov. 

• Tjänsten ska uppvisa särdrag i förhållande till kommersiella tjänster. 

• Nödvändigt och verkligt behov av transporterna (ibland uttryckt som att det ska 
vara en genuin och korrekt definierad tjänst av allmänt ekonomiskt intresse, 
kommissionen tolkar detta på samma sätt som första Altmark-kriteriet). Om det 
finns konkurrenskraftiga tjänster med tillfredställande täckning kan inte inrättande 
av parallella tjänster betraktas som en tjänst av allmänt ekonomiskt intresse. 
Kommissionen menar att det ska finnas ett ”marknadsmisslyckande”. 

• Det ska vara fråga om tjänster som är riktade till medborgarna eller ligga i hela 
samhällets intresse. 

Altmark-kriterierna (ersättning är inte statligt stöd) 
Det följer av domen från EU-domstolen i Altmark-målet34F 

35 att ersättning som ges av 
medlemsstaterna för tjänster av allmänt ekonomiskt intresse inte utgör en fördel för 
mottagaren, och följaktligen inte statligt stöd i den mening som avses i artikel 107.1 EUF-
fördraget, under förutsättning att fyra35 F 

36 kumulativa kriterier är uppfyllda. 

- Företaget som får offentlig finansiering för att tillhandahålla en tjänst av allmänt 
ekonomiskt intresse ska formellt ha fått i uppdrag att tillhandahålla tjänsten, och de 
skyldigheter som ingår ska vara klart definierade. 

- Parametrarna för beräkning av ersättningen måste vara fastställda på förhand på ett 
objektivt och transparent sätt. 

- Ersättningen får inte vara högre än vad som krävs för att helt eller delvis täcka 
kostnaden för att tillhandahålla tjänsten, med beaktande av relevanta intäkter och 
en rimlig vinst för att fullgöra skyldigheterna. 

- I de fall där mottagaren inte väljs ut genom ett offentligt upphandlingsförfarande, 
som möjliggör att tjänsten tillhandahålls samhället till lägsta möjliga kostnad, ska 
nivån på den beviljade ersättningen fastställas på grundval av en analys av de 
kostnader som ett välskött typiskt företag skulle ådra sig vid fullgörandet av 
skyldigheterna, med beaktande av relevanta intäkter och en rimlig vinst. 

Kommissionen har i sitt meddelande om tillämpning av reglerna om statligt stöd på tjänster 
av allmänt ekonomiskt intresse utvecklat vad den anser krävs för att uppfylla respektive 

34 Avsnitt 3.2 i Meddelande från kommissionen om tillämpningen av Europeiska unionens regler om 
statligt stöd på ersättning för tillhandahållande av tjänster av allmänt ekonomiskt intresse (2012/C 
8/02). 
35 Se dom C-280/00. 
36 Se dom C-280/00, punkterna 86–93. 
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kriterier ifrån Altmark-domen.36 F 37 Det första Altmark-kriteriet innebär att det måste vara 
fråga om en tjänst av allmänt ekonomiskt intresse. Det är såldes en grundförutsättning för 
att övriga Altmark-villkoren ska kunna uppfyllas och att det inte ska vara fråga om statligt 
stöd vid ersättning av tjänsten (om övriga villkor i artikel 107.1 i EUF-fördraget är 
uppfyllda). 

Undantagsregler samt anmälan 
Om inte förutsättningar att uppfylla Altmark-kriterierna föreligger kan det ändå finnas 
möjlighet att ge ersättning utan anmälan om förutsättningarna i förordning 1407/2013, 
förordning 360/2012 eller kommissionens beslut 2012/21/EU är uppfyllda (se avsnitt 
Undantagsregler). Om förutsättningarna för undantag inte är uppfyllda krävs anmälan och 
godkännande av kommissionen (meddelande från kommissionen Europeiska unionens 
rambestämmelser för statligt stöd i form av ersättning för offentliga tjänster (2012/C 
8/03)). 

Sektorsspecifik reglering 
På sjötransportområdet råder frihet för rederier inom unionen, vars fartyg är registrerade på 
visst sätt, att tillhandahålla sjötransporttjänster (avseende både passagerare och gods) inom 
en medlemsstat, artikel 1 i rådets förordning (EEG) 3577/92 av den 7 december 1992 om 
tillämpning av principen om frihet att tillhandahålla tjänster på sjötransportområdet inom 
medlemsstaterna (härefter Cabotageförordningen), samt mellan medlemsstater och mellan 
medlemsstater och tredje land, artikel 1 i förordning 4055/86. 

Tågfärjan är en sjötransport mellan två medlemsstater vilket innebär att förordning 
4055/86 är tillämplig men inte Cabotageförordningen. Förordning 4055/86 innehåller 
tillskillnad mot Cabotageförordningen37 F 

38 ingen reglering om förutsättningar att införa 
allmän trafikplikt och/eller avtal om allmän trafik. Det innebär dock inte att det är förbjudet 
utan bara att det är de grundläggande förutsättningarna i EUF-fördraget som gäller. Om en 
internationell transporttjänst krävs för att möta tvingande behov av allmänna transporter, 
får man enligt kommissionen införa allmän trafikplikt eller sluta avtal om allmän trafik 
under förutsättning att all ersättning utbetalas i överensstämmelse med fördragets 
bestämmelser och förfaranden för statligt stöd såsom de tolkas av domstolens.38 F 39 

Enligt den dialog som förevarit med kommissionen ska samma principer som framgår av 
artikel 4 i Cabotageförordningen (icke-diskriminering, vilka villkor som kan införas i allmän 
trafikplikt etc.) samt de unionsrättsliga principerna beaktas (proportionalitet, 
öppenhet/transparens, likabehandling, ömsesidigt erkännande39 F 

40) även vid allmän 
trafikplikt och/eller avtal om allmän trafik enligt förordning 4055/86 . Då handeln ska vara 
fri så kan staten enbart ingripa när det finns ett marknadsmisslyckande dvs. när rederier 
inom gemenskapen, om det tog hänsyn till sina egna kommersiella intressen, inte skulle 

37 Se avsnitt 3 i Meddelande från kommissionen om tillämpningen av Europeiska unionens regler om 
statligt stöd på ersättning för tillhandahållande av tjänster av allmänt ekonomiskt intresse (2012/C 
8/02. 
38 På cabotageområdet kan allmän trafikplikt införas, och/eller avtal om allmän trafik slutas, i fråga 
om de tjänster som avses i artikel 4 i Cabotageförordningen. 
39 Avsnitt 9 andra stycket i Meddelande C(2004) 43 från kommissionen – Gemenskapens riktlinjer 
för statligt stöd till sjötransport (2004/C 13/03). 
40 Även icke-diskriminering ingår i de unionsrättsliga principerna men den är redan uppräknade i och 
med hänvisning till artikel 4 i Cabotageförordningen. 
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kunna erbjuda en tillfredställande tjänstenivå eller tjänster på samma villkor som staten 
anser nödvändigt. 

Det krävs således att det är fråga om en genuin tjänst av allmänt ekonomiskt intresse. 
Typiskt sett anser kommissionen beträffande sjötransporttjänster att det bara kan vara fråga 
om en genuin tjänst av allmänt ekonomiskt intresse ( verkligt behov) i fråga om öar som 
endast kan nås sjö- eller luftvägen och som saknar permanent landförbindelse med det 
europeiska fastlandet. En halvö som har en permanent väg- eller järnvägsförbindelse med 
fastlandet (t.ex. Peloponnesos) kan inte anses utgöra en ”ö”. Det kan dock utsträckas till 
trafik som utförs mellan platser som befinner sig i en situation som är analog med öarnas 
situation (t.ex. städer som ligger vid långa fjordars eller flodmynningars stränder och som 
inte har direkta vägförbindelser), och där det finns samma behov av att säkerställa 
tillräckliga och regelbundna sjötransporttjänster.40 F 41 Om förutsättningarna är jämförbara 
med den för öar kan det således finnas förutsättningar att inför allmän trafikplikt och/eller 
avtal om allmän trafik.41F 42 Att utgångspunkten är att det ska vara öar följer dock bara av 
Cabotageförordningen och om det finns praxis ifrån EU-domstolen att detsamma gäller 
även vid tillämpning av förordning 4055/86 är inte närmare utrett. 

Medlemsstaten har stort utrymme för skönsmässig bedömning när den definierar ett 
uppdrag av allmänt ekonomiskt intresse och villkoren för dess genomförande. Omfattningen 
av den kontroll som kommissionen är behörig att företa i detta hänseende är begränsad till 
att avse uppenbara fel. I två avgöranden från Tribunalen42F 

43 rörande sjötransport finns 
vägledning om vilket underlag som en medlemsstat bör ha för att säkerställa att inte 
definitionen (m.ao. omfattning och avgränsning av uppdraget) av en tjänst av allmänt 
ekonomiskt intresse ska utgöra ett uppenbart fel. Enligt Tribunalen bör en medlemsstat 
kunna visa att omfattningen av tjänsten av allmänt ekonomiskt intresse är begränsad till det 
transportbehov som inte kan säkerställas av marknaden. Det kan medlemsstaten göra i tre 
steg genom att identifiera användarnas behov (1) och i vilken omfattning marknaden ensamt 
kan tillgodose detta behov (identifiera brist på transport) (2) samt att visa att det inte är 
tillräckligt med allmän trafikplikt utan ersättning (3). 

Det sista steget (3) avser att säkerställa att medlemsstaten vidtar den minst ingripande 
åtgärden när väl behovet identifierats dvs. om tjänsten av allmänt ekonomiskt intresse kan 
säkerställas genom allmän trafikplikt och/eller avtal om allmän trafik. I följande avsnitt ska 
därför några övergripande skillnader mellan allmän trafikplikt och avtal om allmän trafik 
beskrivas. 

Allmän trafikplikt och/eller avtal om allmän trafik 
Allmän trafikplikt43 F 

44 (en förpliktelse om allmän trafik) är generella krav som införs på en rutt 
t.ex. krav om vilka hamnar som skall anlöpas, regelbundenhet, kontinuitet, turtäthet, 

41Jfr C-288/02 och Generaladvokaten Tizzanos förslag till avgörande av den 10 november 2005 i det 
onämnda målet C-323/03. 
42 Jfr avsnitt 5.1 i MEDDELANDE FRÅN KOMMISSIONEN om tolkning av rådets förordning (EEG) nr 
3577/92 om tillämpning av principen om frihet att tillhandahålla tjänster på sjötransportområdet 
inom medlemsstaterna (cabotage). 
43T366/13 (dom 1 mars 2017, Republiken Frankrike mot Europeiska kommissionen) och T-454/13 
(dom 1 mars 2017, Société nationale maritime Corse Méditerranée (SNCM) mot Europeiska 
kommissionen). 
44 Allmän trafikplikt - skyldigheter som rederiet i fråga, om det tog hänsyn till sina egna 
kommersiella intressen, inte skulle uppfylla över huvud taget eller inte skulle uppfylla i samma 
utsträckning eller på samma villkor 

35 (55) 

http:sj�transporttj�nster.40


  

   
    

   
    

   
      
    

  
  

     
   

  
     

  
   

    

   
   

  
  

  
  

   
   

   
   

    
    

 

   
 

   
  

   
   

   
   

   

                                                           
 

 
  

  
   
  
     

 

kapacitet att utföra tjänsten, fraktsatser och bemanning av fartyget. En allmän trafikplikt 
säkerställer dock inte att någon trafik kommer att bedrivas. Det är endast när ett rederi har 
för avsikt att trafikera rutten som omfattas av allmän trafikplikt som det måste fullgöra de 
ålagda förpliktelserna. En allmän trafikplikt torde kunna kombineras med bidrag t.ex. 
stödordning för att kompensera rederierna för de extra kostnader som den allmänna 
trafikplikten innebär (stöd måste ges i överensstämmelse med statsstödsreglerna). Allmän 
trafikplikt används typiskt sett när det finns flera rederier på rutten och där säkerställande 
av trafik genom allmän trafikplikt är nödvändigt för att undvika att några rederier plockar 
russinen ur kakan.44 F 45 

Det torde även vara möjligt att istället för allmän trafikplikt säkerställa trafiken bara genom 
avtal om allmän trafik.45F 46 Vid avtal om allmän trafik ska ingripandet både göras i 
överensstämmelse med upphandlingsregler och statsstödsregler. Det finns ingen 
uttömmande lista över vad avtal om allmän trafik kan reglera (se dock om avgränsning av 
uppdrag och tre stegsanalys ovan under Sektorsspecifik reglering). Avtal används ofta när 
det inte finns något rederi eller inte tillräckligt med rederier för att tillhandahålla 
grundläggande regelbundna transporttjänster. 

Det kan även vara möjligt att kombinera den generella förpliktelsen om allmäntrafik med att 
ingå avtal om allmän trafik med en eller flera operatörer.46 F 47 Medlemsstaten ska dock välja 
den åtgärd som är minst ingripande för att uppnå sitt mål. Typiskt sett men inte 
nödvändigtvis är allmän trafikplikt den mest ingripande åtgärden. Inom ramen för 
sjötransportsektorn är ett åläggande av en allmän trafikplikt som är tillämpligt på alla 
trafikföretag som önskar erbjuda sina tjänster på en viss förbindelse och som inte 
nödvändigtvis ger upphov till ekonomisk ersättning mindre ingripande begränsning i 
friheten att tillhandahålla tjänster än beviljandet av en ekonomisk ersättning till ett visst 
transportföretag eller ett begränsat antal transportföretag inom ramen för ett avtal om 
allmän trafik.47 F 48 Om allmän trafikplikt inte är tillräckligt för att säkerställa behovet kan avtal 
ingås. Vad som är mest ingripande ska dock avgöras ifrån fall till fall. Medlemsstaten bör 
genomföra den tre stegs analys som nämns ovan (se avsnitt Sektorsspecifik reglering). 

Samråd och/eller godkännande av den andra medlemsstaten? 
Förordning 4055/86 innehåller inget krav på samråd eller den andra medlemsstatens 
godkännande. Åtgärden sträcker sig dock utanför den egna medlemsstatens gränser och det 
torde därför aktualisera ett behov av samråd med den andra medlemsstaten. 
Kommissionens har i den dialog som förevarit uttryckt att godkännande inte är nödvändigt 
men att samråd med den andra medlemsstaten och information till kommissionen är 
nödvändigt innan åtgärder vidtas. Någon fördjupad analys har inte gjorts inom ramen för 
detta uppdrag utan om det aktualiseras att införa allmän trafikplikt och/eller ingå avtal om 
allmän trafik är det något som då bör utredas närmare. 

45 Jfr avsnitt 5.5.1 i kommissionens meddelande m tolkning av rådets förordning (EEG) nr 3577/92 
om tillämpning av principen om frihet att tillhandahålla tjänster på sjötransportområdet inom 
medlemsstaterna (cabotage) (COM(2014) 232 final) och punkt 101 i T-454/13 (dom 1 mars 2017, 
Société nationale maritime Corse Méditerranée (SNCM) mot Europeiska kommissionen). 
46 Jfr C-205/99 punkten 
47 Mål nr C-205/99 punkten 66. 
48 Punkt 134 i T-454/13 (dom 1 mars 2017, Société nationale maritime Corse Méditerranée (SNCM) 
mot Europeiska kommissionen). 
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Det kan dock noteras att bestämmelser avseende hantering av den andra medlemsstaten 
synes i en jämförelse skilja sig något åt mellan trafikslagen. Beträffande t.ex. kollektivtrafik 
på järnväg så krävs en överenskommelse med den andra medlemsstaten för att allmän 
trafikplikt och gränsöverskridande trafik ska kunna upphandlas.48F 49 Avseende regelbunden 
flygtrafik krävs för allmän trafikplikt samråd med berörda medlemsstater och information 
till kommissionen.49F 50 

49Artikel 1.2 andra stycket i Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 
oktober 2007 om kollektivtrafik på järnväg och väg och om upphävande av rådets förordning (EEG) 
nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70. 
50 Artikel 16 i Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 
2008 om gemensamma regler för tillhandahållande av lufttrafik i gemenskapen. 
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Åtgärder för tågfärjetrafiken 
I regeringens uppdrag ingår att redogöra för möjliga åtgärder för tågfärjetrafiken som är 
långsiktigt motiverade ur ett transportförsörjningsperspektiv. För att avgöra om åtgärderna 
är möjliga krävs fortsatt arbete i samarbete mellan branschens aktörer och staten, inte minst 
för att klara ut om alternativen är realistiska på lång sikt. 

Val av logistiklösning, transportmedel etc är naturligt branschens ansvar. Ansvaret för 
färjetrafik till och från Sverige ligger idag hos flera privata aktörer. Ansvaret för hamnar 
ligger hos kommuner eller kommunala bolag. Rederier ansvarar för tågfärjor. Staten ger 
förutsättningar genom att investera och underhålla de statliga järnvägs- och vägnäten, men 
också genom t.ex. isbrytning och muddring i farleder. 

I följande avsnitt redovisas potentiella åtgärder som olika aktörer kan vidta för att 
tågfärjetrafik långsiktigt ska kunna bedrivas. Det handlar både om åtgärder som branschens 
aktörer kan vidta och om åtgärder som staten kan vidta. Flera aktörer har lyft fram behovet 
av ekonomiskt stöd för att upprätthålla tågfärjeförbindelsen. Nedan redovisas några 
alternativ till ekonomiskt stöd tillsammans med en kort kommentar om statsstöd. 
Åtgärderna behöver inte ses som alternativ till varandra, utan kan också kombineras på 
olika sätt, beroende på vilket behov som finns och hur behovet bäst åtgärdas. 

Frågan om de olika åtgärderna är långsiktigt motiverade behöver belysas utifrån flera olika 
perspektiv. Åtgärderna kan i sig vara långsiktigt motiverade, men det är framförallt 
beroende på hur avgörande tågfärjeförbindelsen är för godstransporter med tåg eller om 
godstransporterna går att lösa på andra sätt. 

Öka transportvolymerna med tågfärjan 
Flera av de aktörer som intervjuats för fram att det bästa alternativet är att efterfrågan på 
transporter med tågfärjeförbindelsen ökar. Då finns förutsättningar att skapa 
marknadsmässiga och företagsekonomiska motiv för en tågfärjeförbindelse även på lång 
sikt. Val av transportväg görs av transportköpare, speditörer och transportföretag beroende 
på hur transporten upphandlas och beställs. Det innebär att dessa aktörer har möjlighet att 
välja tågfärjeförbindelsen som transportväg i större utsträckning än de gör idag. Som 
beskrivits ovan görs valet i huvudsak utifrån pris, transporttid, flexibilitet och 
leveranssäkerhet. För att efterfrågan ska öka, behöver tågfärjeförbindelsen kunna erbjuda i 
princip samma, eller åtminstone likvärdiga, förutsättningar som förbindelsen över 
Öresundsbron och genom Danmark. För att öka efterfrågan krävs därför antingen att 
transportkostnaden (priset) med tågfärjan sänks och att dagens ledtider för 
tågfärjeförbindelsen kortas, alternativt att transportköparna accepterar att betala ett högre 
pris och accepterar längre transporttid för sina transporter. I utredningsarbetet har enstaka 
transportköpare sagt sig vara beredda att betala något mer för transporterna för att 
säkerställa tågfärjeförbindelsen. Hur transportköpare/speditörer/tågföretag som helhet ser 
på en sådan lösning eller möjlighet behöver utredas i särskild ordning. 

Branschen bedriver trafiken som idag 
En möjlighet är att dagens aktörer fortsätter bedriva trafiken som idag, fram till den 
tidpunkt när beslut om nya tågfärjor behöver tas. Detta förutsätter att aktörerna, d.v.s. 
Stena Line är beredda att fortsätta trafik med tågfärja, att hamnarna i Trelleborg och i 
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Rostock fortsätter tillhandahålla nödvändig infrastruktur samt att transportköpare och 
tågföretag fortsätter välja och ökar transporterna med tågfärjeförbindelsen. Som framgår 
ovan kommer dagens färjor att behöva bytas ut om cirka 15 år. Utifrån samtal med Stena 
Line är det troligt att om inte efterfrågan på tågtransport med tågfärjan ökar betydligt, 
saknas förutsättningar för att investera i nya tågfärjor. 

Omlastning av järnvägsgods till fartyg i hamn 
Huvuddelen av de aktörer som intervjuats under arbetet med uppdraget framför att 
tågfärjeförbindelsen är helt avgörande för redundans i transportflöden. För näringslivet är 
det avgörande att insatsvaror och färdiga produkter kan levereras på utlovad tid. Även om 
dagens tågfärjeförbindelse upprätthålls, har den inte kapacitet att klara hela transportflödet 
som idag går över Öresundsbron och vidare genom Danmark. Ytterligare alternativ krävs för 
att säkerställa godstransporterna vid ett långvarigt avbrott på Öresundsbron eller genom 
Danmark. Här är både lastbilstransporter och intermodala järnvägstransporter viktiga. Ett 
alternativ är också att lasta om gods från järnvägsvagnar till fartyg i en hamn. Under arbetet 
med uppdraget har det framförts att omlastning av gods, som inte består av trailer eller 
container, är ett alternativ som innebär betydande svårigheter bland annat på grund av höga 
lastvikter och risk för skador på godset. Varje omlastning tar tid och ökar 
transportkostnaden. Omlastning kan också innebära att det behöver finnas utrymme i 
hamnar, utrustning för att lyfta av och på godset, lagringsutrymme under tak mm. Det kan 
också krävas att vissa varuslag redan från början behöver lastas på och i lastbärare som är 
möjliga att lyfta av och på järnvägsvagnar, vilket i sin tur kan vara svårt eftersom fabriker 
ofta är utformade för en specifik transport- och logistiklösning. 

Öka intermodal järnvägstrafik 
Det är idag enbart konventionella järnvägsvagnar som trafikerar järnvägsfärjorna. Idag tas 
inte intermodala vagnar (kombivagnar) ombord på järnvägsfärjorna. Däremot väljer 
näringslivet istället att lasta och lossa kombivagnarna, som består av trailers och containers, 
för att sedan rulla på och av dem på ro-ro-färjor. Att vagnslast inte väljer samma sätt beror 
på att denna typ av gods inte är lika enkelt att lasta om (se även ovan). Att kombivagnarna 
lastas om innan de körs ombord på färjorna beror i sin tur på att flexibiliteten ökar när de 
når nästa hamn. Trafiken kan då gå vidare antingen med tåg eller med lastbil. 

Både färjeavgångarna och anlöpshamnarna är också fler när det gäller möjligheterna för 
intermodala transporter. Från Trelleborg trafikeras Rostock och Travemünde, men även 
Świnoujście och Klaipeda. Som en jämförelse har även Malmö-Travemünde intermodal 
trafik där godset anländer på järnväg, lastas av och rullas på de sista 50 metrarna. 

När det intermodala godset når sin hamn går en del vidare med lastbilar och en annan del 
lastas upp på kombivagnar som väntar i hamnarna. I Trelleborg trafikerar under ett år cirka 
640 000 lastbilar färjorna. Ytterligare 130 000 trailers och containers rullas på. Av dessa 
kommer 30 000 med järnväg, vilket är en ökning med 50 procent på bara ett år. 

Slutsatsen av detta blir att det i princip enbart är de industriföretag där godset fraktas i 
konventionella vagnar som använder järnvägsfärjorna. Och dessa företag begränsas till ett 
fåtal. Den intermodala trafiken är totalt sett betydligt större till och från Tyskland. En inte 
obetydlig del av den intermodala trafiken väljer sjöfart före vägen över Öresund och genom 
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Danmark. Det är snarare den intermodala trafiken som har möjligheterna att öka framför 
vagnslasterna, vilket vi också ser tydliga tecken på. 

Staten finansierar merkostnad för ny tågfärja 
En tågfärja är dyrare än ett ro-ro-fartyg, det gäller både investering och drift och underhåll. 
Färjorna är tyngre och kostar därför mer i drift. En ny tågfärja beräknas kosta mellan 5 och 
8 procent mer än en vanlig bilfärja. Om staten anser det viktigt att behålla möjligheten att 
transportera järnvägsvagnar via tågfärja kan en lösning vara att staten ger ekonomiskt stöd 
för denna merkostnad, den dag det är aktuellt att förnya de två fartygen. Mot bakgrund av 
de signaler som kommer från branschens aktörer, är det högst troligt att det också krävs 
någon form av driftstöd, till exempel genom att staten köper viss kapacitet på tågfärjan (se 
vidare under avsnitt Staten köper kapacitet ombord på tågfärjorna). 

Statsstödskommentar 

Verksamheten som tågfärjan bedriver skulle eventuellt till viss del kunna falla in under icke-
ekonomisk verksamhet (säkerställa Försvarsmaktens behov) men i övrigt handlar det om 
ekonomisk verksamhet. Om tågfärjan används både för icke-ekonomisk och ekonomisk 
verksamhet kan det vara svårt att särskilja vilka investeringskostnader/driftskostnader som 
är relaterade till vilken typ av verksamhet. Om det med precision går att identifiera 
investerings/driftskostnader hänförliga till icke-ekonomisk verksamhet så skulle den 
finansieringen falla utanför statsstödsreglerna. Då tågfärjan även bedriver ekonomisk 
verksamhet krävs dock att Sverige kan säkerställa att finansiering inte kan användas för att 
korssubventionera den ekonomiska verksamhet som tågfärjan bedriver (se avsnitt Icke-
ekonomisk verksamhet). Det finns idag inget närmare underlag som styrker att det är fråga 
om icke-ekonomisk verksamhet eller i vilken omfattning. Ett investeringsstöd kräver därför 
sannolikt anmälan och godkännande av kommissionen om ingen undantagsregel är 
tillämplig.50 F 51 

Det förefaller inte finnas något specifikt undantag från anmälan i GBER vad gäller 
investeringsstöd för att täcka de kostnader som tillkommer för fartyget för att kunna ta 
ombord järnvägsfordon.5 1F 52 I GBER finns dock undantag från anmälan för investeringsstöd 
som möjliggör för företag att gå längre än unionsnormer eller att höja nivån på miljöskyddet 
i avsaknad av unionsnormer. Om det visar sig ändamålsenligt att utforma ett bidrag för 
miljöskydd (bidraget får endast täcka de kostnader som har direkt samband med högre 
miljöskydd) så torde det vara möjligt att villkora bidraget av att färjan kan ta ombord 
järnvägsfordon.5 2F 53 

51 Utifrån beskrivning av alternativet så utgås ifrån att det saknas förutsättningar för att staten 
agerar som en marknadsekonomisk aktör. Utgångspunkten är att ett investeringsstöd i tågfärjan 
inte kan ses som finansiering av järnvägsinfrastruktur då det är fråga om sjötransport (även om 
tågfärjan skulle betraktas som  järnvägsinfrastruktur skulle finansiering sannolikt vara statligt stöd.
Detta då finansieringen av byggandet av Öresundsbron befanns vara statligt stöd, SA.36662.). 
52 GBER har ett antal horisontella kategorier (vilka inte undersökts närmare) och även en del 
specifika för sjötransport (tex utbildning av besättning, inköp av fartyg och socialt stöd för boende i 
avlägsna områden). 
53 Kapitel I och artikel 36 i GBER. 
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Om behovet av stöd inte är så stort så kan förordning 1407/2013 (de minimis), maximalt 
200 000 euro under tre beskattningsår, potentiellt vara tillämplig och då krävs ingen 
anmälan till kommissionen (se avsnitt Förordning 1407/2013 (de minimis)). 

Vid en anmälan till kommissionen avseende investeringsstöd ska Sjöfartsriktlinjen beaktas 
för att möjliggöra godkännande av kommissionen. Av Sjöfartsriktlinjen följer att 
investeringsstöd kan ges för att förbättra medlemsstatsregistrerade fartyg enligt standarder 
som är strängare än de obligatoriska säkerhets- och miljöstandarderna i internationella 
konventioner (se avsnitt Sjöfartsriktlinjen).53F 54 Stöd för att täcka merkostnader för 
järnvägsspår torde inte rymmas i detta men om det visar sig ändamålsenligt att utforma ett 
bidrag för högre säkerhet och miljöskydd så torde det vara möjligt att villkora bidraget av att 
färjan kan ta ombord järnvägsfordon. 

Ett annat alternativ, om behovet av stöd är begränsat, i Sjöfartsriktlinjen är en stödordning 
för stöd till närsjöfart. Stöd till närsjöfarten ska syfta till att förbättra den intermodala 
transportkedjan och minska vägtrafiken i medlemsstaterna t.ex. om vägtransport över 
Öresundsbron kan undvikas och istället gå till sjöss (en stödordning kommer sannolikt inte 
godkännas om den avser att flytta järnvägstransporter ifrån Öresundsbron till färjan). Det 
kan avse stöd på upp till 30% av driftskostnaderna för den aktuella tjänsten eller att 
finansiera inköp av utrustning för omlastning för att tillhandahålla den planerade tjänsten, 
med upp till 10% av kostnaden för en sådan investering. Ett antal villkor ska vara uppfyllda 
för att kommissionen ska godkänna stödordningen bl.a. får stödet inte beviljas under mer än 
tre år och den tjänst som projektet avser måste vara kommersiellt bärkraftig efter denna 
period (se avsnitt Sjöfartsriktlinjen). Så om det finns ett långsiktigt behov av stöd torde inte 
detta vara ett alternativ. 

Sverige har redan en stödordning för stöd till närsjöfart genom förordning (2018:1867) om 
miljökompensation för överflyttning av godstransporter från väg till sjöfart. Då den avser 
bidrag för åtgärder som leder till att gods flyttas över från vägtransporter på det svenska 
vägnätet till sjötransporter torde förordningen inte vara tillämplig på investeringsstöd till 
räls på fartyget eftersom det förutsätter en mellanliggande järnvägstransport. Om syftet är 
att ge ett enda stöd så torde det inte vara ett alternativ att ändra befintlig förordning eller 
inrätta en ny stödordning för stöd till närsjöfart. Om det vid fördjupade studier skulle visa 
sig vara ändamålsenligt att utforma en stödordning som i större utsträckning än dagens stöd 
är inriktad på flera trafikslag (väg, järnväg, sjötransport) så kan förutsättningar att få 
godkänt en stödordning utrönas i dialog med kommissionen. Viss vägledning kan även fås 
av tidigare beslut ifrån kommissionen. I Trafikanalys rapport 2019:1, En breddad ekobonus, 
finns i avsnitt 7.2 en genomgång av ett antal stöd till olika slags intermodala transporter som 
kommissionen godkänt. 

I Sjöfartsriktlinjen finns även möjligheten till allmän trafikplikt och/eller avtal om allmän 
trafik upptaget. Om det finns förutsättningar att tilldela en tjänst av allmänt ekonomiskt 
intresse och det finns investeringskostnader som är nödvändiga för tillhandahållandet av 
den ålagda tjänsten av allmänt ekonomiskt intresse så kan det finnas förutsättningar att 
ersätta vissa investeringskostnader i fartyget. Inom ramen för regelverket för tjänster av 
allmänt ekonomiskt intresse finns det alternativ som inte kräver anmälan till kommissionen 
(förordning 360/2012 eller uppfyllelse av Altmark-kriterierna) men om förutsättningarna 
för undantag inte är uppfyllda krävs anmälan och godkännande av kommissionen 
(meddelande från kommissionen Europeiska unionens rambestämmelser för statligt stöd i 

54 Avsnitt 5 i Sjöfartsriktlinjen och kommissionens riktlinjer för statligt stöd till miljöskydd och energi 
för 2014–2020 (2014/C 200/01) 
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form av ersättning för offentliga tjänster (2012/C 8/03)). I dagsläget torde det saknas 
förutsättningar att definiera det som en tjänst av allmänt ekonomiskt intresse då det inte 
finns underlag om att tågfärjetrafiken bedrivs i en omfattning som är mindre än vad det 
finns behov av. Därtill saknas underlag som visar att situationen är jämförbar med den för 
öar eller att det av annat skäl finns ett verkligt behov (se avsnitt Sektorsspecifik reglering 
samt även statsstödskommentar till avsnitt Staten köper kapacitet ombord på tågfärjorna). 

Staten köper kapacitet ombord på tågfärjorna 
Olika varianter på lösningar som innebär att staten köper kapacitet på tågfärjeförbindelsen 
har lyfts fram. Det kan handla om att köpa den restkapacitet som idag finns på tågfärjorna 
eller att köpa en viss mängd kapacitet för att säkerställa redundans. Oavsett lösning 
förutsätter en sådan åtgärd att det är möjligt för staten att ge ekonomiskt stöd. Hur en 
modell ska utformas, behöver utredas i särskild ordning. I en modell där kapacitet köps är 
det viktigt att skapa incitament för aktörerna att välja tågfärjan för att minska behovet av 
finansiering. Då hamnen vet att tågfärjan ska vara i drift ett antal år kan det i sig innebära 
att nödvändig järnvägsinfrastruktur i hamnen finns kvar. Det kan dock inte uteslutas att det 
kan uppstå behov av investeringsstöd till hamnen för att säkerställa järnvägsinfrastrukturen 
för det fall ekonomiska incitament saknas. Ett alternativ skulle kunna vara att staten köper 
en viss mängd kapacitet under en begränsad period, t.ex. fem år, och därefter följer upp och 
utvärderar lösningen. 

Statstödskommentar 

Det synes vara fråga om en situation där staten anser att marknaden inte tillhandahåller 
tjänster i den omfattning som är nödvändig och hur staten då kan ingripa för att säkerställa 
transporter. Unionens marknad för sjötransport är öppen för konkurrens och är således 
avreglerad och tillhandahålls därför, i enlighet med den allmänna principen om frihet att 
tillhandahålla tjänster, på en öppen marknad under fri konkurrens. En statlig upphandling 
av sjötransporter eller bidrag utgör ett ingrepp i den marknaden.54 F 55 

Typiskt sett är säkerställande av tillgänglighet i form av transporter i allmänhet t.ex. 
sjötransport en ekonomisk verksamhet och vid offentlig finansiering måste 
statsstödsreglerna beaktas. Verksamheten som tågfärjan bedriver skulle eventuellt till viss 
del kunna falla in under icke-ekonomisk verksamhet (säkerställa Försvarsmaktens behov) 
men i övrigt handlar det om ekonomisk verksamhet. Om tågfärjan används både för icke-
ekonomisk och ekonomisk verksamhet kan det vara svårt att särskilja vilka driftskostnader 
som är relaterade till vilken typ av verksamhet. Om det med precision går att identifiera 
driftskostnader hänförliga till icke-ekonomisk verksamhet så skulle den finansieringen falla 
utanför statsstödsreglerna. Då tågfärjan även bedriver ekonomisk verksamhet krävs dock att 

55 En upphandling utesluter inte att det är fråga om ett ingrepp i marknaden. Vid en upphandling så 
är det bara den som trafikerar i den omfattning som den upphandlande myndigheten vill som kan få 
ersättning och det är även så att det är endast den som erhåller avtalet som får ersättning. Detta 
innebär en konkurrenssnedvridning/ingrepp i den inre marknaden och rätten att fritt utöva 
sjötransport eftersom att bolag som vill utföra trafik i mindre omfattning har inte ens möjlighet att 
få ersättning och den ersättning som det upphandlade bolaget får innebär ett hinder eftersom 
tröskeln blir högre för andra att etablera sig på en linje där de ska konkurrerar mot ett bolag som 
uppbär ersättning från det offentliga. 
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Sverige kan säkerställa att finansiering inte kan användas för att korssubventionera den 
ekonomiska verksamhet som tågfärjan bedriver (se avsnitt Icke-ekonomisk verksamhet). 
Det finns idag inget närmare underlag som styrker att det är fråga om icke-ekonomisk 
verksamhet eller i vilken omfattning. 

GBER innehåller inget undantag ifrån anmälan för driftstöd till sjötransport.55 F 56 

Om behovet av stöd inte är så stort så kan förordning 1407/2013 (de minimis), maximalt 
200 000 euro under tre beskattningsår, potentiellt vara tillämplig och då krävs ingen 
anmälan till kommissionen (se avsnitt Förordning 1407/2013 (de minimis)). 

Ett annat alternativ, om behovet av driftstöd är begränsat, i Sjöfartsriktlinjen är en 
stödordning för stöd till närsjöfart (kräver anmälan och förhandsgodkännande). Beträffande 
vad som gäller avseende stöd till närsjöfart hänvisas till statsstödskommentar till avsnitt 
Staten finansierar merkostnad för ny tågfärja. 

I Sjöfartsriktlinjen finns även möjligheten till allmän trafikplikt och/eller avtal om allmän 
trafik upptaget. En allmän trafikplikt kan om det är motiverat kombineras med en 
stödordning som medger bidrag till redarna för skillnad mellan att fullgöra den allmänna 
trafikplikten och den verksamhet som de annars bedrivit. Vid avtal om allmän trafik 
upphandlas tjänsten och det är igenom avtalet som redaren åläggs att utföra den allmänna 
tjänsten t.ex. att tillhandahålla kapacitet i en viss omfattning.56F 57 Det går också att kombinera 
de två modellerna under särskilda omständigheter. Den minst ingripande åtgärden som 
krävs för att uppnå målet ska väljas (se avsnitt Allmän trafikplikt och avtal om allmän 
trafik). Inom ramen för regelverket för tjänster av allmänt ekonomiskt intresse finns det 
alternativ som inte kräver anmälan till kommissionen (förordning 360/2012 eller 
uppfyllelse av Altmark-kriterierna) men om förutsättningarna för undantag inte är uppfyllda 
krävs anmälan och godkännande av kommissionen (meddelande från kommissionen 
Europeiska unionens rambestämmelser för statligt stöd i form av ersättning för offentliga 
tjänster (2012/C 8/03). En grundförutsättning är att det är fråga om en genuin tjänst av 
allmänt ekonomiskt intresse (se avsnitt Tjänster av allmänt ekonomiskt intresse). 

I dagsläget torde det saknas förutsättningar för att definiera det som en tjänst av allmänt 
ekonomiskt intresse då det inte finns underlag om att tågfärjetrafiken bedrivs i en 
omfattning som är mindre än vad det finns behov av. Därtill saknas underlag som visar att 
situationen är jämförbar med den för öar eller att det av annat skäl finns ett verkligt behov 
utöver de transportförbindelser som finns i övrigt (se avsnitt Sektorsspecifik reglering). Det 
behöver även klargöras vilket geografiskt behov och vilket transportbehov som det är 
nödvändigt att säkerställa. Det är t.ex. inte tydligt om det är det just rutten Trelleborg-
Rostock eller om kan det vara en annan rutt mellan Sverige och Tyskland eller Sverige-
Danmark, eller Sverige och vilket land som helst för att säkerställa redundans. När det gäller 
åläggandet av allmänna tjänster behöver också tjänsten vara klart definierad t.ex. vad är 
minimum behov i form av regelbundenhet, kontinuitet, turtäthet och volym (lastmeter) som 
behövs för att säkerställa Sveriges grundläggande transportbehov. För att visa att det är en 
genuin tjänst av allmänt ekonomiskt intresse behövs det mer information och det kan då 
vara bra att göra det med utgångspunkt i den tre stegs analys som följer av praxis ifrån 

56 Socialt stöd för transport för personer bosatta i avlägsna områden, artikel 51 i GBER, bedöms inte 
utgöra ett alternativ då behovet av redundans avser godstransporter. 
57 Pga. covid-19 har t.ex. Finland ingått avtal med redare om allmän trafik och ersätter det enligt 
principer i Statsrådets förordning om stödjande av sjöfart (548/2020). Utgångspunkt har varit 
kommissionens vägledning i arbetsdokument Overview of the State aid rules and Public Service 
rules applicable to the maritime sector during the COVID-19 pandemic. 
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tribunalen (se avsnitt Sektorsspecifik reglering). Beträffande bidrag till hamnen hänvisas 
till statsstödskommentar till avsnitt Staten övertar ägarskapet för klaffar och anslutande 
spår i hamnen. 

Staten äger tågfärja 
Ett alternativ som förts fram är att staten äger färjor och upphandlar järnvägsfärjetrafiken 
för reguljär trafik alternativt säkerställer att färjor finns tillgängliga för att tas i drift vid 
störningar på förbindelsen genom Danmark. Som nämnts ovan har några aktörer öppnat för 
att kunna betala något mer för att tågfärjeförbindelsen långsiktigt ska finnas kvar. Det bör 
innebära att transportnäringen kan medverka i finansiering av en lösning där staten äger 
tågfärjor. 

En lösning som innebär att tågfärjeförbindelsen enbart säkerställs vid behov av omledning, 
omöjliggör att förbindelsen också kan användas för det gods som av olika skäl idag och i 
framtiden efterfrågar tågfärjeförbindelsen. Som redovisats ovan är det tveksamt om 
efterfrågan på transporter med tågfärja som huvudalternativ kommer öka. En lösning som 
endast används vid behov av omledning kräver att klaffar och spår i hamnarna också måste 
finnas på plats och vara tillgängliga, både i Sverige och i Tyskland. För att besvara om ett 
sådant alternativ är möjligt krävs en djupare utredning av ett antal frågeställningar, bland 
annat hur många färjor krävs, hur säkerställs bemanning, krav på inställelse-/starttid, hur 
säkerställs tillgänglig infrastruktur i hamnarna? 

Trafikverket har regeringens uppdrag att analysera alternativa modeller för färjetrafik till 
Gotland. Uppdraget ska redovisas den 15 september 2021. Tågfärjetrafiken till Tyskland, är 
inte helt jämförbar med färjetrafiken till Gotland. Tågfärjetrafiken är mellan två 
medlemsstater och det är begränsat till att säkerställa en alternativ järnvägsrutt (möjlighet 
att transportera järnvägsfordon) medan linjesjöfarten till Gotland är nationell och för att 
säkerställa både gods- och passagerartransport. Flera delar i uppdraget om färjetrafiken till 
Gotland innehåller frågeställningar som också behöver utredas och besvaras för ett 
alternativ där staten investerar i en ny tågfärja. Det handlar bland annat om juridiska 
förutsättningar och organisatorisk placering av statligt tonnage. 

Statstödskommentar 

Beträffande förutsättningar för upphandling av tågfärjetrafiken se statsstödskommentar till 
avsnitt Staten köper kapacitet ombord på tågfärjorna). 

Enligt kommissionen är det som utgångspunkt inte tillåtet att ha som krav i upphandlingen 
att den vinnande anbudsgivaren ska hyra fartyg ifrån staten för att använda i den 
upphandlade trafiken. Eftersom det är en väldigt ingripande åtgärd är det enligt 
kommissionen bara tillåtet under mycket speciella omständigheter och det krävs att det är 
omöjligt att uppnå målet på ett annat mindre ingripande sätt.57F 58 Om det är frivilligt för 
anbudsgivarna att välja om de vill nyttja möjligheten att hyra statens fartyg eller att använda 
sitt eget fartyg anser kommissionen att förordning 4055/86 inte utgör något hinder. 
Fartygen måste då ställas till förfogande på samma icke-diskriminerande villkor till samtliga 

58 Jfr gebhard-testet C-55/94. 
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potentiella operatörer.58 F 59 Eftersom kommissionen anser att det endast är under mycket 
speciella omständigheter som det skulle vara möjligt att i upphandlingen kräva att 
operatören använder fartyg som staten förfogar över så behöver det utredas om 
förutsättningar att ställa krav föreligger eller inte. Det innebär en ekonomisk risk om det 
inte går att ställa krav i upphandlingen på att statens fartyg ska användas. Det är inte 
ekonomiskt hållbart att fartygen står oanvända under flera år. För det fall det saknas 
förutsättningar att kräva att statens fartyg används torde det därför krävas en modell som 
innebär att staten kan få användning för fartygen på annat sätt (t.ex. i egen statlig 
verksamhet eller genom uthyrning). Potentiella modeller behöver stämmas av mot juridiska 
förutsättningar i t.ex. förordning 4055/86, statsstödsreglerna och förbudet mot 
konkurrensbegränsade offentlig säljverksamhet i konkurrenslagen (2008:579) etc. 

Staten övertar ägarskapet för klaffar och anslutande spår i 
hamnen 
De järnvägsklaffar med tillhörande spår som ansluter till tågfärjornas lägen i Trelleborg har 
tidigare ägts av staten. För cirka 15 år sedan togs de över av hamnen. Hamnen tar ut en 
avgift för användning av klaffarna som ska finansiera drift och underhåll. Idag är kostnaden 
för de båda järnvägsklaffarna med tillhörande spår cirka fyra miljoner kronor per år. Dessa 
tågfärjelägen är cirka 12-15 gånger dyrare än färjelägena för ro-ro. 

Enligt 6 kap 3 § i Järnvägsförordningen (2004:526) om överföring: ”Om ägaren till en 
järnvägsspåranläggning begär det, får Trafikverket besluta att anläggningen eller del av den 
ska förvaltas av staten genom Trafikverket”. Utifrån detta och den riktlinje Trafikverket har 
fastlagt (TDOK 2017:0350) ska fyra kriterier uppfyllas för att möjliggöra en sådan 
överföring. En övergripande bedömning är att dessa kriterier kan vara tillämpbara men två 
av dem behöver utredas närmare innan en eventuell överföring prövas. Ett övertagande 
innebär också att staten påförs kostnader för klaffar och anslutande spår. Det behöver 
utredas om och på vilket sätt Trafikverket kan ta ut en avgift för användningen av 
järnvägsklaffar och anslutande spår. 

Om det krävs att staten ska säkerställa fortsatt drift av tågfärjeförbindelsen, kan det 
övervägas om inte staten också ska överta ägandet och därmed ha full rådighet över 
anslutningsspår och klaffar. Ett eventuellt övertagande behöver utredas närmare mot 
bakgrund av att ägandet tidigare överförts från staten till hamnen då det bedömdes att 
statligt ägande är olämpligt bland annat av konkurrensskäl.59 F 60 

Statsstödskommentar 

Finansieringen av den aktuella infrastrukturen inom hamnområdet kan utgöra statligt stöd. 
Som följer av kommissionens beslutspraxis gynnar offentlig finansiering av 
hamninfrastruktur en ekonomisk verksamhet (hamnen) och den omfattas därför i princip av 
reglerna om statligt stöd. Hamnar kan konkurrera med varandra, och finansieringen av 
hamninfrastruktur påverkar därför sannolikt också handeln mellan medlemsstaterna. 
Investeringar i infrastruktur som är nödvändig för verksamhet som faller under statens 
ansvar i dess myndighetsutövning omfattas däremot inte av kontrollen av statligt stöd. 

59 Jfr avsnitt 5.3.2.1 i Jfr avsnitt 5.1 i MEDDELANDE FRÅN KOMMISSIONEN om tolkning av rådets 
förordning (EEG) nr 3577/92 om tillämpning av principen om frihet att tillhandahålla tjänster på 
sjötransportområdet inom medlemsstaterna (cabotage). 
60 Prop. 2008/09:35, Framtidens resor och transporter – infrastruktur för hållbar tillväxt, s. 190. 
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Kontroll av sjötrafiken, brandbekämpning, polis och tull är i regel av sådan icke-ekonomisk 
art.60F 61 Utgångspunkten idag är att offentlig finansiering av statens järnvägsinfrastruktur 
utanför hamnområdet inte är att betrakta som statligt stöd.61F 62 

Den aktuella infrastrukturen möjliggör lastning och lossning av järnvägsfordon från 
fartygen. Detta torde kunna kategoriseras som infrastruktur för tillgänglighet.62F 63 Då den är 
belägen inom hamnområdet anser kommissionen att det typiskt sett gynnar den 
ekonomiska verksamheten i hamnen och att finansieringen är statligt stöd.63 F 64 Ett exempel i 
kommissionens beslutspraxis avseende skräddarsydd/särskilt tillägnad infrastruktur avsåg 
just järnväg inom ett hamnområde där kommissionen ansåg att järnvägen till största delen 
var till nytta för den verksamhet som bedrivs i hamnen snarare än samhället i stort.64F 65 Om 
något gynnar ett visst företag eller viss sektor eller medför fördelar för samhället i stort är en 
bedömningsfråga utifrån förutsättningarna i det enskilda fallet. Om infrastrukturen 
oundgängligen behövs för att säkerställa tex Försvarsmaktens behov, totalförsvarsberedskap 
etc. så kan det vara faktorer som påverkar bedömningen. Om infrastrukturen behövs både 
för icke-ekonomisk verksamhet och ekonomisk verksamhet kan det vara svårt att särskilja 
vilka investeringskostnader/driftskostnader som är relaterade till vilken typ av verksamhet. 
Om det med precision går att identifiera investerings/driftskostnader hänförliga till icke-
ekonomisk verksamhet så skulle den finansieringen falla utanför statsstödsreglerna. Då 
infrastrukturen även används för ekonomisk verksamhet krävs dock att Sverige kan 
säkerställa att finansiering inte kan användas för att korssubventionera den ekonomiska 
verksamheten (se även avsnittet om Icke-ekonomisk verksamhet).65 F 66 Det finns idag inget 
närmare underlag som styrker att det är fråga om icke-ekonomisk verksamhet eller i vilken 
omfattning. 

Om utnyttjandet av en infrastruktur är öppet för alla potentiella användare på likvärdiga 
villkor och utan diskriminering – och om avgifterna för tillträdet till denna infrastruktur 
ligger på en nivå som överensstämmer med unionslagstiftningen - anser kommissionen 
avseende järnvägsinfrastruktur vanligen att den offentliga finansieringen inte utgör statligt 
stöd till förmån för järnvägsföretag.66 F 67 Om avgifterna sätts lägre är det sannolikt fråga om 

61 Se punkt 215 i Kommissionens tillkännagivande om begreppet statligt stöd som avses i artikel 
107.1 i fördraget om Europeiska unionens funktionssätt (2016/C 262/01). 
62 Se punkt 5 i kommissionens arbetsdokument Infrastructure analytical grid for port infrastructure. 
Punkt 219 i Kommissionens tillkännagivande om begreppet statligt stöd som avses i artikel 107.1 i 
fördraget om Europeiska unionens funktionssätt (2016/C 262/01). SA. 36662 (Öresundsbron, i de 
delar som avser järnvägsinfrastruktur på land i Sverige). 

63 På engelska access infrastructure, jfr definition i artikel 2 punkt 159 och 157 i GBER. 
64 Punkt 7 i kommissionens arbetsdokument Infrastructure analytical grid for port infrastructure. 
65 SA. 39608. 
66 Om infrastrukturen nästan enbart används för icke-ekonomisk verksamhet anser kommissionen 
att dess finansiering helt och hållet kan falla utanför tillämpningsområdet för reglerna om statligt 
stöd, under förutsättning att den fortfarande används för en rent underordnad ekonomisk 
verksamhet, punkt 207 i Kommissionens tillkännagivande om begreppet statligt stöd som avses i 
artikel 107.1 i fördraget om Europeiska unionens funktionssätt (2016/C 262/01) och punkt 9 och 10 i 
i kommissionens arbetsdokument Infrastructure analytical grid for port infrastructure. Det finns 
förnärvarande inget underlag som tyder på att det skulle vara fråga om rent underordnad 
ekonomisk verksamhet och därför har utgåtts ifrån att finansieringen träffas av statsstödsreglerna. 
67 Europaparlamentets och rådets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om inrättande av 
ett gemensamt europeiskt järnvägsområde. Se punkt 25 i kommissionens riktlinjer för statligt stöd 
till järnvägsföretag (2008/C 184/07). 
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statligt stöd till järnvägsföretagen och en sådan stödordning kräver troligen anmälan och 
godkännande av kommissionen. Detta under förutsättning att det snarare inte är att 
betrakta som hamntjänster. I sådant fall krävs troligen istället att användarna betalar 
marknadsmässig ersättning för att inte den offentlig finansiering av infrastruktururen ska 
utgöra statligt stöd till användarna. Beroende på finansiering och hur åtgärderna genomförs 
kan statsstödsfrågan aktualiseras på flera nivåer. 

I GBER finns ett specifikt undantag från anmälan för investeringsstöd till kusthamnar67 F 

68. 
Alla typer av infrastruktur i en hamn är dock inte möjlig att ge stöd för enligt GBER utan 
viss infrastruktur är undantagen.68F 69 

Om behovet av stöd inte är så stort så kan förordning 1407/2013 (de minimis), maximalt 
200 000 euro under tre beskattningsår, potentiellt vara tillämplig och då krävs ingen 
anmälan till kommissionen (se avsnitt Förordning 1407/2013 (de minimis)). 

Om det finns förutsättningar att tilldela en tjänst av allmänt ekonomiskt intresse och det 
finns investeringskostnader som är nödvändiga för tillhandahållandet av den ålagda 
tjänsten av allmänt ekonomiskt intresse så kan det finnas förutsättningar att ersätta vissa 
investeringskostnader. I dagsläget torde förutsättningar för detta saknas då det saknas 
underlag om att hamntjänster tillhandahålls i en omfattning som är mindre än vad det finns 
behov av (se avsnitt Tjänster av allmänt ekonomiskt intresse). Inom ramen för regelverket 
för tjänster av allmänt ekonomiskt intresse finns det alternativ som inte kräver anmälan till 
kommissionen (förordning 360/2012 eller uppfyllelse av Altmark-kriterierna) men om 
förutsättningarna för undantag inte är uppfyllda krävs anmälan och godkännande av 
kommissionen (meddelande från kommissionen Europeiska unionens rambestämmelser för 
statligt stöd i form av ersättning för offentliga tjänster (2012/C 8/03)).69 F 70 

Om åtgärden bedöms utgöra statligt stöd och det inte finns någon tillämplig undantagsregel 
återstår anmälan till kommissionen. Vid en sådan titta på om det finns förutsättningar enligt 
artikel 107.3 c i EUF-fördraget eller om det eventuellt pga. förbättrar intermodalitet skulle 
kunna finnas grund för att det tillgodoser behovet av samordning av transporter, jfr 93 i 
EUF-fördraget.. 7 0F 71 

Andra alternativ som studerats 
Kvalitetsavgifter för att ”kompensera” trafiken för störningar på
Öresundsbroförbindelsen 
Kvalitetsavgifter löser inte själva transportbehovet och redundansen vid störningar. 
Kvalitetsavgifter kan däremot kompensera godstrafiken för störningar, samt ge incitament 
för infrastrukturhållare och trafikföretag att minimera störningarna. Som framgår ovan 
innebär färdigställandet av Fehmarn Bältförbindelsen att drygt 50 km kvarstår där det 
saknas redundans vid störningar i järnvägstrafiken. Öppnandet av Fehmarn Bält-
förbindelsen sammanfaller ungefärligt tidsmässigt med beslut om investering i nya färjor. 

68 Artikel 56b. 
69 Jfr artikel 56b punkt 2 och 3 i GBER. 
70 Punkt 21ff i kommissionens arbetsdokument Infrastructure analytical grid for port infrastructure 
och kommissionens arbetsdokument analytical grid for railway, metro and local transport 
infrastructure. 
71 Punkt 30ff i kommissionens arbetsdokument Infrastructure analytical grid for port infrastructure 
och punkt 32ff kommissionens arbetsdokument analytical grid for railway, metro and local transport 
infrastructure. 
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Även om beslutet också kan fattas tidigare. Om dagens situation kvarstår vad gäller 
efterfrågan på tågfärjelösningen, och det saknas marknadsmässiga förutsättningar för att 
upprätthålla tågfärjeförbindelsen i framtiden skulle en modell med kvalitetsavgifter där 
tågföretag som drabbas av störningar kompenseras ekonomiskt eventuellt kunna vara ett 
alternativ. I avsnitt Redundans framgår att näringslivet kan drabbas av mycket stora 
följdkostnader vid störningar i järnvägstrafiken. För att en modell med kvalitetsavgifter som 
är utformad som kompensation en alternativ väg för godstransporter med tåg ska kunna 
fungera, förutsätts att infrastruktur utanför Sveriges gränser ingår i modellen. Ett fortsatt 
analys- och utredningsarbete krävs i ett första steg för att fastställa effekten och värdet av en 
sådan lösning, och i ett andra steg hur en eventuell kvalitetsavgift ska utformas. Ett sådant 
arbete behöver genomföras i samarbete med övriga berörda infrastrukturförvaltare, 
tågföretag och näringslivet. 

CEF medel 
CEF är en EU-fond för finansiering av projekt inom områdena transport, energi och 
telekom. CEF Transport finansierar de brister som finns i TEN-T nätverket för att hjälpa 
medlemsstaterna att nå EU:s övergripande mål för transportinfrastrukturen 2030 och 2050. 
Fonden syftar bland annat till att gynna renare transportsätt, underlätta för 
gränsöverskridande transporter, integrera olika transportsätt och att öka digitaliseringen 
inom transportsystemet. Genom att fokusera på smarta, hållbara och fullt sammanlänkade 
transporter ska fonden bidra till att fullborda den europeiska inre marknaden. För perioden 
2014-2020 har EU avsatt 24,5 miljarder euro för transportområdet. 

Årliga och fleråriga arbetsprogram används för att på detaljnivå prioritera och ange hur 
stort ekonomiskt stöd som ska anslås för bidragsutlysningar. Prioriteringarna preciserar 
områden som är aktuella för stöd och kan inkludera exempelvis anläggningsprojekt, 
innovation, ny teknik, säkerhet och alternativa drivmedel samt inom 
koordineringsområdena ERTMS och Motorways of the Sea (MoS). Bidrag kan beviljas både 
för planering (upp till 50 procent) och för byggande (10-40 procent). Alla ansökningar, 
årliga rapporteringar och slutredovisning med svenskt deltagande förutsätter regeringens 
godkännande. 

• Hamnarna och linjen Trelleborg-Rostock ingår i MoS och uppfyller de 
grundläggande kriterierna för att få stöd via MoS funding programme till planering 
eller infrastruktur. 

• Tågfärjorna ingår inte specifikt i MoS, men är en del av dess linjenät. 

• CEF-medel gäller idag planering och byggande, och är därför med dagens regelverk 
inte aktuellt för tågfärjorna. 
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Sammanfattande analys 
Som redovisats ovan har efterfrågan av järnvägstransporter med tågfärjor från Sverige till 
Tyskland minskat kraftigt. De huvudsakliga skälen till att efterfrågan minskat är, 

• Transportkostnaden (priset) är lägre för tåg landvägen via Danmark. 

• Transporttiden är kortare för tåg landvägen via Danmark. 

Industrin uttrycker ett väldigt tydligt behov av en två-vägslösning för godstransporter med 
tåg till och från Sverige. Redundans krävs för att möjliggöra godstransporter med tåg även 
vid störningar på Öresundsbron eller genom Danmark. Även ur ett beredskapsperspektiv är 
det viktigt med alternativa transportvägar och transportmöjligheter. 

Om knappt tio år färdigställs Fehmarn Bältförbindelsen, vilket dels ger förutsättningar för 
ytterligare lägre transportkostnad och kortare transporttid, dels att redundansen ökar 
genom stor del av Danmark. Efter Fehmarn Bältförbindelsens färdigställande kvarstår dock 
drygt 50 km med endast ”en väg” från Sverige över Öresund och en bit in i Danmark. 

Tågfärjeförbindelsens funktion för en långsiktig hållbar 
transportförsörjning 
För att besvara frågan om vilken funktion tågfärjeförbindelsen har för en långsiktig hållbar 
transportförsörjning har ett förslag till en grundläggande nivå för tågfärjeförbindelsens 
funktion mellan Sverige och Tyskland formulerats. Förslaget baseras dels på skälen till 
regeringens beslut om uppdraget till Trafikverket, dels på de intervjuer som genomförts med 
aktörerna. 

Den grundläggande nivån kan beskrivas i följande två punkter: 

• Säkerställa godstransporter med tåg för samhällsviktiga transporter. 

‒ Två vägar för export och import 

‒ Säkerställa svensk varuförsörjning bl a av livsmedel, drivmedel och 
läkemedel 

‒ Säkerställa svensk industris godstransporter med tåg 

• Möjliggöra överflyttning av gods från väg till järnväg. 

Utifrån denna grundläggande nivå har tågfärjeförbindelsen en viktig funktion i 
transportförsörjningen eftersom den idag är ett huvudalternativ för vissa godsflöden och att 
den är ett redundansalternativ för de godsflöden som idag går med tåg genom Danmark. 
Funktionen som huvudalternativ för vissa godsflöden bedöms kvarstå åtminstone till dess 
Fehmarn Bältförbindelsen öppnar. Betydelsen kan också öka om export och import från 
östra Europa ökar eller om efterfrågan på godstransporter med tåg överlag ökar. Idag 
används enbart cirka 20 procent av tågfärjornas kapacitet för järnvägstransporter och 
volymerna måste öka om tågfärjorna ska vara kvar på längre sikt. Trafikverkets basprognos 
2040 visar också att godsflödet med tåg till Trelleborg minskar jämfört med 2017, medan 
volymerna med tåg via Danmark ökar. En slutsats utifrån detta är att tågfärjeförbindelsen 
kommer ha en fortsatt liten roll som förstahandsalternativ för transportförsörjningen och 
att landvägen får en allt större roll och betydelse. När det gäller funktionen som två-
vägsalternativ för godstransporter med tåg bedöms behovet kvarstå även på längre sikt. 
Samtidigt bör riskerna för långa avbrott och störningar minska när Fehmarn 

49 (55) 



  

 
  

      
  

 

   
 

   
  

  

      
   

 

  
 

 

     
   

     
  

   
 

 

 
    

    
    

  
  
  
  

   
  
   

  
  

    
  

  

 
  
   

 

Bältförbindelsen är färdigställd eftersom det är en betydligt kortare sträcka där det saknas 
alternativa förbindelser genom Danmark. En slutsats är också att dagens tågfärjeförbindelse 
kapacitetsmässigt inte kan transportera hela det godsflöde som idag går på järnväg genom 
Danmark. Det behövs alltså ytterligare transportlösningar för att klara alla 
järnvägstransporter. 

Utifrån de intervjuer som genomförts inom uppdraget konstateras att redundans i 
järnvägssystemet är ett skäl till att transportköpare idag väljer att köpa transporter av gods 
med tåg. Om tågfärjeförbindelsen upphör finns en risk att fler transportköpare kommer 
överväga andra transportlösningar än järnväg. Enligt industrin har tågfärjeförbindelsen 
således en funktion att möjliggöra överflyttning av gods från väg till järnväg. 

Sammanfattningsvis innebär detta att, 

• Tågfärjeförbindelsens funktion som planerad väg för godstransporter med tåg har 
stor betydelse för delar av industrin idag, men betydelsen bör minska när Fehmarn 
Bältförbindelsen är färdigställd. 

• Tågfärjeförbindelsen är viktig som alternativ transportväg för godstransporter med 
tåg vid långvariga avbrott/stopp på Öresundsbroförbindelsen och järnvägen genom 
Danmark. 

• Tågfärjeförbindelsen är lågt utnyttjad idag och det krävs kraftigt ökad efterfrågan 
om förbindelsen ska kunna upprätthållas på företagsekonomiska grunder. 

• Det krävs andra transportalternativ för att klara hela det godsflöde som idag går på 
järnväg via Danmark. Dagens tågfärjeförbindelse räcker inte. 

• Tågfärjeförbindelsens funktion som redundansalternativ är enligt industrin en 
viktig förutsättning för att välja järnväg som transportlösning. 

Möjliga åtgärder 
Utifrån redovisningen och analysen ovan återfinns åtgärder dels hos marknadens aktörer, 
dels hos staten. Hur möjliga åtgärderna är behöver analyseras vidare. När det gäller åtgärder 
där marknadens aktörer har en avgörande roll behövs dialog och samverkan med de olika 
aktörerna om hur åtgärderna kan möjliggöras. När det gäller åtgärder som handlar om 
ekonomiskt stöd, behövs fortsatta utredningar om förutsättningar för statsstöd i 
kombination med finansiering från näringslivet. Hur en kombination av åtgärder kan se ut 
behöver diskuteras vidare med relevanta aktörer. 

För marknadens aktörer, alltså transportköparna, speditörer och tågföretag, handlar det om 
att i större utsträckning än idag välja tågfärjeförbindelsen. Alltså att genom ett aktivt val 
säkerställa en fortsatt drift av tågfärjeförbindelsen och därigenom säkerställa redundans på 
kort och lång sikt för godstransporterna. Som framgår ovan förutsätter det att aktörerna är 
beredda att betala mer för sina transporter. 

Från staten handlar det om åtgärder som innebär ekonomiskt stöd till tågfärjeförbindelsen 
inklusive anslutande infrastruktur. Som redovisats ovan, finns det olika lösningar för ett 
eventuellt statsstöd. 

Utifrån analysen av tågfärjeförbindelsens funktion för transportförsörjningen och 
marknadens förutsättningar är en slutsats att det kan krävas någon form av ekonomiskt stöd 
om tågfärjeförbindelsen ska kunna upprätthållas. Hur ett eventuellt ekonomiskt stöd kan 
utformas, hur omfattande stödet behöver vara, hur länge stödet behövs och hur ett statligt 
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stöd i kombination med finansiering från näringslivet kan utformas behöver analyseras 
vidare. Analysen behöver också innefatta om och hur behovet av stöd ser ut före respektive 
efter Fehmarn Bältförbindelsens färdigställande. För att skapa tydliga förutsättningar bör 
ett fortsatt analysarbete genomföras i samarbete mellan marknadens aktörer och staten. 

Järnvägsfärjetrafikens betydelse ur ett beredskaps- och 
redundansperspektiv 
Ur ett totalförsvarsperspektiv är det viktigt att det finns flera och redundanta 
försörjningsvägar till och från Sverige. Avbrott eller störningar i förbindelsen över 
Öresundsbron och genom Danmark skulle ge stor påverkan för de transporter som går på 
järnväg och som inte kan lastas över till andra alternativ vid störningar. 

I det fall ett oplanerat långvarigt avbrott skulle inträffa på järnvägsförbindelsen genom 
Danmark, är tågfärjeförbindelsen framförallt viktig för de godsvolymer som idag inte utan 
betydande svårigheter kan transporteras med andra transportmedel. För de godsflöden där 
det är möjligt att använda lastbil eller järnväg till hamnen och omlastning till fartyg, är 
betydelsen inte lika avgörande. Ett avbrott förutsätter också att andra transportalternativ 
används eftersom kapaciteten på dagens tågfärjor inte är tillräcklig för att frakta den totala 
godsvolymen som idag transporteras med tåg genom Danmark. 

Analysen visar också att redundans för godstransporter mellan Sverige och kontinenten är 
avgörande och behöver säkerställas. Idag finns redundans för järnvägstransporter genom 
tågfärjorna, men även andra transportlösningar används vid störningar, och då främst 
lastbilstransporter. Fehmarn Bältförbindelsen innebär nya förutsättningar för 
järnvägstransporter genom Danmark och att redundans skapas när det finns två vägar 
genom en stor del av Danmark. När förbindelsen är klar 2029 kvarstår cirka 50 km mellan 
Sverige och Danmark där det saknas en alternativ väg för järnvägstransporter. Den kortare 
sträckan bör innebära att risken för avbrott och störningar minskar, men de kan 
fortfarande uppstå. Mot bakgrund av detta bör det analyseras vilka långsiktiga 
redundansalternativ, med eller utan tågfärjor, som kan skapas för godstransporter på 
järnväg. 
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   Bilaga 1: Uppdrag från regeringen till Trafikverket 

e Regeringen 

Regerings beslut 15 

2020-07-16 

I2020/01984/US TRAFIKVERKET 

2020 -07- 2 3 

BORLANGE 

Infrastrukturdepartementet Trafikverket 

781 89 Borlänge 

Uppdrag att analysera och redovisa vilken funktion tågfärje

förbindelsen mellan Trelleborg och Tyskland har för en 

långsiktigt hållbar transportförsörjning 

Regeringens beslut 

Regeringen uppdrar åt Trafikverket att i enlighet med vad som anges under 

rubriken Uppdraget analysera och redovisa vilken funktion tågfärje

förbindelsen mellan Trelleborg och Tyskland har för en långsiktigt hållbar 

transportförsörjning, men även redogöra för möjliga åtgärder för tågfärje

trafiken som är långsiktigt motiverade ur ett transportförsörjnings

perspektiv. Redovisningen ska särskilt beakta trafikens betydelse ur ett 

beredskaps- och redundansperspekciv. 

Trafikverket ska vid genomförandet av uppdraget inhämta synpunkter från 

relevanta aktörer och myndigheter. 

Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) 

senast den 15 januari 2021. 

Uppdraget 

I uppdraget ingår bland annat att analysera industrins behov av järnvägs

färjetrafik samt belysa vilka förutsättningar det finns för utvecklingen av 

godstrafik på järnväg via Trelleborgs hamn. I analysen ska också redovisas 

förutsättningarna för passagerartåg att nyttja tågfärjeförbindelsen. Trafik

verket ska dessutom redovisa Trelleborg hamns respektive tågfärje

operatören Stena Lines förutsättningar för att tillhandahålla den järnvägs

infrastn.1ktur som krävs för att kunna upprätthålla en järnvägsfärje

forbindelse även i framtiden. 

Telefonväxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm 
Fax: 08-24 46 31 Besöksadress: Malmtorgsgatan 3 
Webb: www.regeringen.se E-post: i. reg istrator@regeringskansliet.se 









  

       
  

    

  

  

 
 

 

 

  

  

 

 

 

 

   

   

  

  

 

 

 

 

     

 

  

 

  

 

 

  

 

Bilaga 2: Aktörer som intervjuats eller som på annat sätt kontaktats under 
arbetet med uppdraget 

Copenhagen Malmö Port (CMP) 

DB Netz AG 

DB Cargo AG 

Europeiska kommissionen (generaldirektorat för konkurrens samt generaldirektorat för 
Transport och rörlighet) 

Finnlines 

Försvarsmakten 

Green Cargo AB 

Hector Rail AB 

Mukran Port 

Myndigheten för samhällsskydd och beredskap (MSB) 

Näringslivets transportråd 

Region Skåne 

Rostock Port GmbH 

ScandFibre Logistics AB 

ScanMed korridoren (ScanMed RFC) 

SJ AB 

Sjöfartsverket 

Snälltåget 

SSAB 

Stena Line 

Świnoujście hafen inklusive PKP (Polens statliga järnväg) 

Södra 

TT-Line AB 

Transportföretagen 

Trelleborgs hamn AB 

Tågföretagen 

Unity line 

Volvo Cars 

Ystads hamn 

53 (55) 



  

  

 
  

   

    
   

   
  

 
   

 
  

  

   
  

   
  
     

   
  

  
   

       

   
 

  

 
   

 
  

  
   

 
   

  

Bilaga 3: TEN-T och Motorways of the Sea 

I Trafikverkets uppdrag ingår att bistå regeringen i arbetet med det transeuropeiska 
transportnätet (TEN-T) samt i beredning, kvalitetssäkring, samordning och uppföljning av 
bidragsansökningar inom ramen för Connecting Europe Facility (CEF). 

TEN-T är ett trafikslagsövergripande nät inom EU och grannländerna, som definierats i en 
EU-förordning. I näten ingår hamnar, inre vattenvägar, järnvägar, vägar, väg-
järnvägsterminaler och flygplatser. Målen för det transeuropeiska transportnätet ligger väl i 
linje med de svenska transportpolitiska målen och understryker den gränsöverskridande 
dimensionen. Det multimodala TEN-T-nätet ska möjliggöra hållbara och säkra transporter 
med hög kvalitet för alla trafikslag samt bidra till minskade utsläpp av växthusgaser. Det 
utpekade TEN-T-nätet består av ett övergripande nät (Comprehensive Network), som 
inkluderar ett stomnät (Core Network) där de viktigaste knutpunkterna och förbindelserna 
är definierade. 

Trelleborg ingår i TEN-T-nätet och hamnen ingår i såväl stomnätet som 
stomnätskorridoren. I TEN-T-förordningens kartor finns inte specifika färjeförbindelser och 
dylikt inritat. Dock har man i vissa fall för stomnätskorridorerna i text definierat att en 
sjökorridor ingår, exempelvis mellan Åbo/Nådendal och Stockholm. Motsvarande 
utpekande finns inte mellan Trelleborg och Tyskland. Man beskriver det i förordningen som 
att allt havsområde ingår, samt att sjömotorvägar (Motorways of the Sea), inklusive 
färjeförbindelser, representerar havsdimensionen av det transeuropeiska transportnätet. 

Motorways of the Sea (MoS) omfattar de sjöfartslinjer som binder ihop hamnarna i TEN-T. 
Det inkluderar förutom själva sjöförbindelserna även hamnanläggningar, godsterminaler, 
logistikplattformar och godsterminalbyggnader. För att ett utvecklingsprojekt ska kunna få 
stöd via MoS funding programme måste det föreslås av minst två medlemsstater och, 

- inkludera antingen två hamnar i stomnätet eller en hamn i stomnätet och en hamn i 
det övergripande nätet eller 

- ha mer omfattande vinster som inte är kopplade till specifika hamnar, 

Förbindelserna mellan Trelleborg och tyska hamnar som Lübeck, Rostock och Sassnitz ingår 
som en del i MoS, även om inte tågfärjelinjen nämns specifikt. 

För att stödja en samordnad gränsöverskridande utveckling har det inom EU och 
grannländerna inrättats så kallade stomnätskorridorer, varav Sverige ingår i ScanMed71F 72 

korridoren. Det finns dessutom två horisontella unionsomfattande koordineringsområden, 
ERTMS och Motorways of the Sea, med svensk medverkan. Sverige har också åtagit sig att 
utveckla nätet och genomföra lämpliga åtgärder så att det uppfyller förordningens riktlinjer 
under förutsättning att det ryms inom tillgängliga ekonomiska resurser. 

72 Scandinavian Mediterranean Corridor 
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Trafikverket, 781 89 Borlänge. Besöksadress: Röda vägen 1. 
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650 

trafikverket.se 
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