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Sammanfattning 
Krav och behov från omvärlden  
Näringsliv och medborgare i Sverige har betydande intressen i export och import av 
varor och tjänster för att öka tillväxten i landet. Den gemensamma marknaden inom 
EU är fortsatt under utveckling. Särskilt inom transportsektorn finns det 
administrativa och tekniska hinder för marknaden som riksdag och regering arbetar 
på att undanröja.  

Globaliseringen av näringslivet ökar fortlöpande vilket förändrar ägarförhållanden, 
behov och prioriteringar inom näringslivet, transportbranschen inkluderad. Det 
medför att behovet av samordnade och enhetliga internationella transportlösningar 
ökar som ett led i utökade marknader och effektiviseringar oavsett om det finns 
svenskt ägande eller inte. För att svenska intressen skall kunna tillgodoses krävs 
insatser internationellt.  

Europeiska Kommissionen har de senaste åren förberett revidering av sina viktiga 
transportunderlag. För närvarande pågår revidering av de Trans Europeiska 
Nätverken (TEN-T) och förra våren lade kommissionen fram sin handlingsplan för 
transportpolitiken de kommande åren - EU:s vitbok: färdplan för ett gemensamt 
europeiskt transportområde.  Det är tydligt att kommissionen vill eftersträva att 
öppna upp EU:s inre marknad och skapa de förutsättningarna som behövs för att 
undanröja de administrativa och tekniska hinder som finns. TEN – T revideringen 
pågår just nu och där finns intressanta förslag som kan komma att förbättra 
kapaciteten i det Europeiska transportnätet. Kommissionen har arbetat med två 
perspektiv. Dels på färdigställande av ett stomnät fram till 2030 och dels 
färdigställande av ett övergripande nät fram till 2050. Trafikverket deltar som 
experter i arbetet och är bisittare till departementet på de möten som äger rum i 
Bryssel.  Beroende på hur revideringen av EU:s transeuropeiska nätverk fortskrider 
och de eventuella poliska beslut som kan komma att fattas under uppdragets 
tidsperiod så kan vissa inriktningsbeslut fattas. 

Genom att studera andra länder och hur de arbetar kan viktig information tillföras 
uppdraget och bli konkreta förslag till effektiviserande åtgärder. Jämförelser har 
avgränsats till internationella jämförelserna med tre länder, Schweiz, Franskrike och 
Holland samt att vi bevakat och tagit del av de utredningsarbetena som pågår i de 
nordiska länderna  

Detta avsnitt behandlar TEN – T revideringen, EU:s vitbok, Ett prioriterat nät för 
gods, Baltic Transport Outlook, norden samt jämförelseländerna. Internationella 
frågor behandlas även i andra delprojekt. 
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Förutsättningar från EU 
 

Revideringen av det Transeuropeiska nätverket för transporter – TEN-T 

Bakgrund 
TEN-T blev en del av EU-samarbetet efter Maastrichtfördraget. Orsaken var att en väl 
utbyggd infrastruktur gör det möjligt för unionsmedborgare, ekonomiska aktörer 
samt regionala och lokala samhällen att i hög utsträckning utnyttja fördelarna med ett 
område utan inre gränser.  

Nuvarande riktlinjer för TEN-T antogs efter en omfattande revideringsprocess 2004. 
Kommissionen aviserade 2007 att man avsåg att revidera riktlinjerna 2010. Den 
formella delen av revideringen inleddes med att kommissionen den 4 februari 2009 
publicerade Grönbok – Transeuropeiska transportnät (TEN-T): En översyn av 
strategin. Bättre integrering av de transeuropeiska transportnäten för att främja den 
gemensamma transportpolitiken. Därefter skedde ett allmänt samråd kring 
grönboken. Rådet antog slutsatser om grönboken den 11 juni 2009 och uppmanade då 
kommissionen att lägga ett förslag till reviderade TEN-T-riktlinjer. 

Revideringen  
Kommissionen lade den 19 oktober 2011 fram ett förslag till förordning för nya TEN-
T-riktlinjer.  Det beskriver det transeuropeiska nätverket för transporter som 
innefattar alla transportslag. Nätet består av ett stomnät (core network), med de 
prioriterade huvudstråken i det europeiska transportnätet som ska vara genomfört till 
2030, och ett övergripande nät (comprehensive network), som är mer heltäckande 
och som ska genomföras till 2050. Förslaget till förordning kommer att sätta upp ett 
nytt regelverk för bindande standarder för interoperabilitet m.m. Det finns ett antal 
”skall”-krav föreslagna som skall vara uppfyllda till 2030 vad gäller stomnätet och 
2050 vad gäller det övergripande nätet. Dessa krav är till vissa delar högt ställda och 
kommer innebär kostnader för medlemsländer att uppfylla. Förordningen 
introducerar också ett nytt bindande korridorbaserat planeringsramverk för 
genomförande av åtgärder i infrastrukturen. TEN-T-förordningen kommer att 
förhandlas i transportarbetsgruppen för intermodala frågor och nätverk.  

Kommissionen lade också fram ett förslag på förordning till en infrastrukturfond 
Connecting Europe Facility (CEF). CEF utgör det legala instrument för Kommissionen 
att bevilja medel till transport, energi och IT. Den ersätter den nu gällande TEN-T 
finansiella förordning och omfattar även energi och ICT. De ekonomiska ramarna som 
föreslås för kommande budgetperiod 2014-2020 är 50 miljarder Euro med fördelning 
på 31,7 miljarder Euro för transporter, 9,1 miljarder för energi och 9,2 miljarder för 
telekommunikation. Av de 31,7 miljarderna består 10 miljarder av medel som 
kommer från sammanhållningsfonden. Dessa medel är bara tillgängliga för de länder 
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som är berättigade till sådant stöd, dvs. inte i Sverige. CEF avslutas med en bilaga, 
Annex 1, som innehåller en lista på horisontella prioriteringar (SESAR, Traffic 
Management m.m.) samt korridorer och projekt som kan få finansiering från fonden. 
För Sveriges del är järnvägssträckan Stockholm-Malmö inkluderad i korridor 
nummer 5. Järnvägssträckorna Malmö-Göteborg, Malmbanan och Botniska 
korridoren Sundsvall-Haparanda är också upptagna på listan över projekt som kan få 
finansiering.  

Det nya TEN - T nätet 
Det nya TEN T innebär ett mycket mindre och strikt definierat transportnät för 
Europa. Syftet är att inrikta finansieringen på färre projekt som tillför ett verkligt 
mervärde för EU. Medlemsstaterna måste också uppfylla strängare krav vad gäller 
gemensamma specifikationer, som kommer att gälla över gränserna, och blir juridiskt 
ansvariga för att projekten verkligen slutförs. 

Det transeuropeiska transportnätet består av två nivåer: Ett stomnät som ska vara 
klart till 2030 och ett övergripande anslutningsnät som ska vara färdigställt senast 
2050. Detta omfattande nät kommer att täcka hela EU och göra alla regioner 
tillgängliga. I stomnätet prioriteras de viktigaste anslutningarna och knutpunkterna i 
TEN-T, som ska fungera fullt ut 2030. Båda nivåerna omfattar alla transportmedel: 
väg, järnväg, flyg, inre vattenvägar och sjötransporter samt intermodala plattformar.  

I riktlinjerna för det transeuropeiska transportnätet fastställs gemensamma krav för 
TEN-T-infrastruktur – med strängare krav för stomnätet. Trafiken inom hela nätet 
kommer därmed att flyta bättre. Strategin kommer också att bidra till införande av 
trafikstyrningssystem som gör det möjligt att optimera infrastrukturanvändningen 
och att genom ökad effektivitet minska koldioxidutsläppen.  

Genom att tillämpa en metod med korridorer kommer det att bli lättare att 
färdigställa stomnätet. Tio korridorer kommer att utgöra grunden för en samordnad 
infrastrukturutbyggnad inom stomnätet. Korridorerna kommer att omfatta minst tre 
transportsätt, tre medlemsstater och två gränsöverskridande sektioner och därmed 
föra samman berörda medlemsstater och aktörer, t.ex. infrastrukturförvaltare och 
användare. EU-samordnare kommer att leda ”korridorplattformarna” som kommer 
att sammanföra alla intressenter. Plattformarna kommer att utgöra ett viktigt 
instrument för att garantera samordning, samarbete och öppenhet. 

Fakta om det nya stomnätet  
Stomnätet kommer att:  

• länka samman 83 av de största europeiska hamnarna med järnvägs- och 
vägförbindelser,  

• länka samman 37 av de viktigaste flygplatserna med järnvägslinjer till större städer,  
• omfatta 15 000 km järnväg anpassad till höghastighetståg,  
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• omfatta 35 stora gränsöverskridande projekt som minskar flaskhalsarna.  
 

Detta blir den inre marknadens ekonomiska pulsåder som möjliggör det fria flödet av 
varor och människor i hela unionen.  

Finansiering av det nya stomnätet 
Kostnaderna för genomförandet av den första finansieringsfasen för stomnätet för 
2014–2020 beräknas till 250 miljarder euro. Stomnätet ska stå klart 2030.  

Genom fonden för ett sammanlänkat Europa avsätts 31,7 miljarder euro för 
transportinfrastruktur för den kommande budgetperioden 2012–2020. 80 % av detta 
belopp kommer att användas för att stödja följande:  

Stomnätsprojekt – prioriterade projekt längs de tio huvudkorridorerna i stomnätet. 
Finansiering kommer också att finnas för ett begränsat antal andra projektsektioner 
som är av stort europeiskt mervärde för stomnätet.  

Horisontella projekt (it-relaterade) – finansiering av Sesar (den tekniska delen av 
Single European Sky Air Traffic Management System) eller ERTMS (europeiskt 
trafikstyrningssystem för tåg), som måste användas i alla viktiga transportkorridorer. 
Detta utgör en särskild prioritet – eftersom en annan innovation inom det nya 
stomnätet är att det finns strängare krav på att transportsystemen ska uppfylla 
existerande EU-standarder, t.ex. järnvägssignalsystemen.  

Återstående medel kan disponeras för tillfälliga projekt, bland annat projekt inom det 
övergripande nätet. 

Vilka krav har skärpts för stomnätet?  
Det finns två viktiga uppsättningar av krav för projekt som erhåller finansiering för 
stomnätet: a) Tekniska krav som måste tillämpas. b) Nya juridiska krav på att slutföra 
projekt.  

Tekniska krav:  
Det är rimligt att de tekniska kraven är driftskompatibla – i synnerhet vad gäller 
stomnätet. Detta innebär t.ex. att ERTMS – den grundläggande tekniken för 
intelligenta transportsystem (ITS) ska tillämpas överallt vid tågstyrning. Standarder 
för väg- och tunnelsäkerhet måste också tillämpas i hela nätet och tekniken för 
intelligenta transportsystem måste fungera problemfritt. Anläggs infrastruktur för 
laddningsställen för framtidens elfordon måste dessa självfallet uppfylla 
gemensamma standarder så att de kan användas av fordon inom hela nätet.  

Juridiska villkor: 
Medlemsstater med projekt som får finansiellt stöd för stomnätet är enligt de nya 
skärpta kraven i TEN-T-riktlinjerna juridiskt skyldiga att slutföra dessa projekt. 
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Projekten måste således vara avslutade senast 2030 då stomnätet ska vara 
färdigställt. Detta juridiska villkor bör utgöra ett incitament för medlemsstaterna att 
hålla tidsplanen för transportprojekten.  

Förslaget innebär också att hela TEN-T vägnätet skall bestå av antingen motorvägar 
eller expressvägar med planskilda korsningar samt förbud mot långsamma fordon och 
gång/cykeltrafik. I förslaget ställs tekniska krav på järnvägen i form av gemensam 
spårvidd (1 435 mm), elektrifiering och utbyggnad av ERTMS. Kommissionen ställer 
krav på att järnvägsnätet som ingår i TEN-T ska möjliggöra 750 meter långa tåg med 
största tillåtna axellast, STAX, på 22,5 ton och 100 km/t.  

Hur uppfyller nya TEN-T miljömålen? 
TEN-T utgör ett viktigt verktyg för transportpolitiken för att uppnå det övergripande 
målet att fram till 2050 minska utsläppen från transporter med 60 % (se vitboken 
Transport 2050 som offentliggjordes tidigare i år). Det transeuropeiska 
transportnätet är i grunden ett multimodalt transportnät som bidrar till att fler 
passagerare och mer godstrafik flyttas över från väg till järnväg och andra 
transportsätt. Samtliga TEN-T-projekt måste genomgå en miljökonsekvensutredning 
innan EU-medel beviljas. För att kunna komma i fråga måste alla krav i EU:s 
miljölagstiftning vad gäller planering och hållbarhet uppfyllas. 

Kommissionens vision om ett färdigställt nätverk år 2030 
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Processen framöver 
Efter det att kommissionen lagt fram sitt förslag diskuteras det nu i rådsarbetsgrupper 
där medlemsländerna representerar samt senare i Europaparlamentet. Denna process 
kan komma att pågå under en längre tid. Trafikverket utgår från de TEN T kartor som 
finns i Kommissionens förslag i arbetet med kapacitetsutredningen.  

De tekniska krav som ställs på vägar och järnvägar kan komma förändras under tiden 
Kommissionens förslag diskuteras, det är därför oklart i vilken omfattning dessa krav 
kommer att kräva investeringar för att uppnå de mål som Kommissionen nu har lagt 
fram. Trafikverket medverkar som experter i det arbetet som Näringsdepartementet 
nu bedriver och kommer att följa utvecklingen i detta arbete.  

EU:s vitbok: färdplan för ett gemensamt europeiskt transportområde 
Vitboken drar upp riktlinjerna för ett framtida enhetligt europeiskt transportområde. 
1

1. Fram till 2030 halvera användningen av fordon som drivs med konventionella 
drivmedel. Fasa ut dem i städerna fram till 2050. 

Den ger en övergripande syn på utvecklingen inom transportsektorn, kommande 
utmaningar och de handlingsinitiativ som måste övervägas. Kommissionens vision 
om framtida transporter i ett perspektiv till år 2050 presenteras. I EU:s vitbok finns 
det nämnt 10 mål; 

2. 40 % användning av hållbara bränslen med lågt kolinnehåll i luftfarten och 40 % lägre 
utsläpp av koldioxid i sjöfarten till 2050 

3. 30 % av vägtransporterna över 300 km bör fram till 2030 flyttas över till andra 
transportmedel, och mer än 50 % fram till 2050 

4. Tredubbla längden på det befintliga nätet för höghastighetståg till 2030 och göra det 
fullt utbyggt till 2050 

5. Upprätta ett väl fungerande EU-omfattande multimodalt TEN-T stomnät till 2030 
6. Till 2050 ansluta alla flygplatser i stomnätverket till järnvägsnätet och alla viktiga 

hamnar till järnvägsnätet för gods 
7. Fram till 2020 införa SESAR och slutligt genomföra det gemensamma europeiska 

luftrummet liksom ERTMS, ITS, SSN, LRIT, RIS och Galileo 
8. Till 2020 införa en ram för ett europeiskt system för information för multimodala 

transporter, transportförvaltning och betalning 
9. Fram till 2050 uppnå målet med nästan inga dödsolyckor i vägtrafiken 
10. Göra framsteg mot full tillämpning av principerna ”användarna betalar” och 

”förorenaren betalar”. 
 

Nyckelåtgärder som måste vidtas för att nå dit skisseras i form av en strategi och ett 
40-tal olika åtgärder sammanfattas i en bilaga.  Kommissionen slår fast att 
transporter är av grundläggande betydelse för vår ekonomi och vårt samhälle. Man 
konstaterar också att mycket återstår att göra innan den inre marknaden för 
transporter är färdig. De gamla utmaningarna med växande trängsel och sämre 
tillgänglighet består. Samtidigt tillkommer nya utmaningar med ökat oljeberoende, 

                                                           
1 Faktapromemoria 2010/11: FPM103 Vitboken om EU:s framtida transportpolitik 
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högre oljepriser och Europeiska rådets nya mål för minskade utsläpp av växthusgaser 
vilket för transporternas del skulle innebära en minskning med 60 procent till 2050 
jämfört med 1990. Detta innebär att utsläppen skulle skäras ned med cirka 70 % 
jämfört med nivåerna för 2008. För att möta utmaningarna måste transporterna 
enligt kommissionen använda mindre och renare energi samt använda nätverket 
effektivare. 

Trafikverkets analys 
Trafikverket välkomnar vitboken, som bygger på ett gediget analysarbete och en god 
insikt om problemen. Trafikverket finner angreppssättet offensivt och framåtriktat 
och bejakar kommissionens vision. Den strategiska plan, som ligger till grund för 
Trafikverkets egen verksamhet ligger i linje med tankegångarna i vitboken. 

Trafikverket noterar med tillfredställelse att EU prioriterar arbetet med att skapa en 
nollvision för trafiksäkerhet. 

I praktiken förutsätter dock de flesta effektiva åtgärder en välvillig och konstruktiv 
samverkan med medlemsstater, regionala och lokala myndigheter. Det förutsätter 
också att resenärer, marknadsaktörer och konsumenter är beredda att betala för 
transporternas verkliga kostnader och för att fasa ut de fossila drivmedlen. 

Mot den bakgrunden tvekar Trafikverket inte om att uppställda resultatmål kommer 
att uppnås, men vi befarar att det kommer att ta mycket längre tid än vitboken anger. 
Målet om CO2-reduktion kan knappast förväntas uppnås på utsatt tid. Inte heller är 
sannolikheten särskilt stor att dagens problem med trängsel och flaskhalsar kan vara 
undanröjda inom hela EU till 2050, försåvitt inte en oönskad energi(olle)kris 
inträffar. Dessutom kan nya problem som hindrar framkomligheten tillstöta. 

Påverkan på det fortsatta arbetet för Trafikverket 
Trafikverket ser att inriktningen i EU:s vitbok kommer att påverka det fortsatta 
arbetet i Trafikverket på flera sätt. Bland aviserade framtida initiativ ingår åtgärder 
för att: 

• hantera den stora utmaningen att kombinera hög tillgänglighet med kraftig reduktion 
av transportsektorns negativa miljöpåverkan,  

• uppnå en harmonisering av järnvägssystemet inom Europa. Här kan 
erfarenhetsöverföring mellan olika trafikslag vara av värde. 

• utveckla både trafikslagsspecifika och trafikslagsövergripande lösningar för resande 
och gods, 

• underlätta rörlighet i städer genom smarta, kraftfulla lösningar, vilket underlättas av 
att befolkningen i städer ökar, 

• fullfölja principen att varje trafikslag ska bära sina kortsiktiga marginalkostnader,   
• genomföra sociala och säkerhetsrelaterade åtgärder, erfarenhetsmässigt är de ofta 

ömsesidigt förstärkande, 
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• beakta transporternas externa effekter i prissättningen, vilket är nödvändigt för att nå 
uppställda mål,   

• förbereda och fullfölja kommande åtaganden inom det transeuropeiska nätet för 
transporter (TEN-T) vilka förutses stämma väl överens med de svenska ambitionerna 
att etablera s.k. gröna korridorer, ett strategiskt nät för gods samt centrala hamnar och 
terminaler. Det stämmer också med ambitionen i kapacitetsuppdraget som innebär att 
trafikverket ska göra en översyn av hur kapaciteten i järnvägssystemet kan säkerställas 
på olika lång sikt, vilket också inkluderar eventuell utbyggnad av ett separat nät för 
höghastighetståg.  

 

Godskorridorer 
EU kommissionen har beslutat om en förordning som initialt innebär en etablering av 
9 godskorridorer i Europa. Förordningen trädde i kraft 9 november 2010. Den 
korridor som omfattar Sverige är enligt förordningens bilaga 1, korridor nummer 3, 
Central North – South Corridor, och har sträckan Stockholm–Malmö-Köpenhamn-
Hamburg-Innsbruck-Verona-Palermo. Korridoren ska vara operativ senast 9 
november 2015. 

Korridorer som inrättas enligt förordningen ska, förutom att de sammanfaller med 
befintliga ERTMS- (Europeiskt trafikstyrningssystem för tåg), TEN-T- eller Rail Net 
Europe (RNE) korridorer, beakta ett marknadsdefinierat godsflöde. Vilka 
linjer/sträckor som ingår ska vara tydligt definierade men den nationella 
sträckningen mellan de i förordningen angivna punkterna beslutas av 
Medlemsstaterna själva. För Sverige innebär det att både Stockholm och Malmö ska 
ingå i korridoren och vara sammanlänkade. Då ERTMS korridor B är definierad 
sträckan Stockholm - Malmö via Hallsberg faller det sig naturligt att definiera även 
denna godskorridors sträckning går/tar samma väg. Det garanterar även 
marknadsperspektivet.  Terminaler längs korridoren och i dess nära anslutning ska 
också ingå i den definierade korridorens sträckning. Godskorridorerna kommer att 
integreras med ERTMS korridorerna till stora delar 

Exakt hur den ska definieras på svensk sträcka behöver analyseras ytterligare, men 
oavsett hur korridoren definieras kommer den minsta sträckan att vara från 
Stockholm via Hallsberg och Södra stambanan till Malmö och ut via 
Öresundsbroförbindelsen. För att omfatta alla tåg mellan Hallsberg och söderut kan 
sträckor på Västra stambanan också komma att omfattas.  

För korridoren ska det inrättas en kontaktpunkt, en One-Stop-Shop (OSS). Denna ska 
vara ett gemensamt organ som har skapats eller utsetts av styrorganet för varje 
korridor.  Alla ansökningar om gränsöverskridande godstrafik ska lämnas till OSS 
som också kapacitetsfördelar den gränsöverskridande trafiken enligt de i förväg 
planerade tåglägen som ska upprättas i varje korridor. Antalet för planerade tåglägen 
bestäms utifrån en gemensam marknadsundersökning och ska spegla behovet av 
gränsöverskridande trafik. Antalet kan variera från sträcka till sträcka. Utöver det ska 
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kapacitet reserveras som tåglägen i den innevarande tågplanen för att tillgodose en 
”spottmarknad” och ändringar i den befintliga trafiken.  Det är dessa för planerade 
tåglägen som förordningen slår fast att OSS funktionen ska kapacitetsfördela. I 
praktiken innebär detta två kapacitetsfördelare på samma infrastruktur. 

Trafikverket kommer under 2012 att förstärka sitt arbete för att hantera de praktiska 
korridorrelaterade frågor som korridoren kommer att medföra, som 
kapacitetsfördelning i årlig och rullande tågplan, marknadsanalyser, 
investeringsplanering mm.  

Det Norska Samferdelsedepartementet föreslår, i ett brev som sänts till 
Näringsdepartementet, att Norge ska anslutas till denna godskorridor. Norge föreslår 
att det ska ske via sträckningen mellan Kornsjö – Göteborg – Malmö.  Trafikverket 
ska redovisa konsekvenser av att välja olika alternativ och vilken sträckning 
myndigheten förordar. Detta arbete ingår inte uppdraget. Analysen ska vara klar 
senast 30 april 2012. Att Norge ansluter sig till korridoren kommer betyda att även 
denna nya sträckning, oavsett vilken sträckning det blir, så ska korridoren utökas med 
denna stäcka. 

Nordiska länderna 

Finland 
Målet med trafikpolitiken i Finland är att trygga fungerande vardagsresor, att stärka 
näringslivets konkurrenskraft och att minska utsläppen för att bromsa 
klimatförändringen.  
 
Finlands geografiska läge långt borta från trafikens och logistikens huvudflöden i 
Europa ställer stora krav på trafikpolitiken.  

Transportsystemet ska utvecklas på lika villkor i alla delar av landet och för alla 
befolkningsgrupper. De trafikpolitiska målen stöds av en omfattande och 
välorganiserad kollektivtrafik. De smidiga och säkra förbindelserna förbättras 
fortlöpande med hjälp av intelligenta transporter och smarta trafiktjänster.  
 
I regeringsprogrammet betonas vikten av ett fungerande transportsystem som 
ständigt utvecklas. Dessutom är det viktigt att minska utsläppen från trafiken och att 
främja en hållbar utveckling. Trafikpolitiken drivs som en del av en större helhet 
bestående av näringslivet, ekonomin och sysselsättningen samt regionutvecklingen. 
För att säkra en långsiktig utveckling utarbetar regeringen en trafikpolitisk 
redogörelse. De smidiga vardagsresorna säkerställs med insatser som förbättrar 
arbetspendling, kollektivtrafiken och trafiksäkerheten.  
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Särskilt i fråga om logistik, sjöfart och tunga transporter spelar internationella avtal 
och Europeiska unionens beslut en betydande roll.  

Kommunikationsministeriet gör både bilateralt samarbete med Ryssland och 
samarbete tillsammans med EU. Dessutom bedrivs närområdessamarbete. 
Ministermöten ordnas årligen med Rysslands trafik- och kommunikationsministrar.  

Kommunikationsministeriet deltar i arbetet inom den ekonomiska 
samarbetskommissionen mellan Finlands och Rysslands regeringar. Under den 
ekonomiska samarbetskommissionen har en trafikarbetsgrupp inrättats. Inom ramen 
för arbetsgruppen ordnas möten för bl.a. den blandade kommissionen för 
landsvägstrafik mellan Finland och Ryssland, den blandade kommissionen för sjöfart 
och den arbetsgrupp som utreder samarbetet inom flygtrafiken och olika sätt att sköta 
gräns- och tullformaliteterna inom tågtrafiken snabbare än för närvarande.  
 
Samarbetet mellan Finland och Ryssland baserar sig på fördrag. I första hand är 
samarbetsparterna Rysslands trafik- och kommunikationsministerier och ryska 
myndigheter såsom federala vägverket, luftfartsmyndigheten, sjö- och 
flodtrafiksmyndigheten, järnvägsverket samt de regionala förvaltningarna. Inom 
järnvägssektorn är en av samarbetsparterna aktiebolaget Rysslands järnvägar 
(RZhD). Andra samarbetsparter är de ryska representationerna i Finland, särskilt 
Ryska ambassaden och handelsrepresentationen.  

Ministeriet arbetar för att utveckla förbindelserna mellan Finland och Ryssland. Detta 
gäller i synnerhet godstransporterna i landsvägstrafiken mellan Finland och Ryssland, 
vilka har ökat under de senaste åren. En stor del av transporterna utförs med lastbil. 

Vid sidan av lastbilstrafiken är också järnvägs- och flygtrafiken av stor betydelse. 
Dessutom betjänar Saima kanal näringslivet och turismen i östra Finland  
 
Finland har förbundit sig att bygga motorvägen E18 mellan Helsingfors och Vaalimaa 
senast år 2015. Regeringen gör en aktiv insats för att lösa problemen i gränstrafiken 
till Ryssland 

Danmark 
Som en del av den strategiska planeringen av transporter utförs nu en strategisk 
analys på långsiktig utformning av väg- och järnvägskapaciteten i Danmark. Analysen 
ska bidra till att förbereda den långsiktiga beslut om utvecklingen av framtidens 
infrastruktur efter 2020. 
En historisk insats för utvecklingen av Danmarks infrastruktur har gjorts med 
investeringar på 100 miljarder kronor fram till 2020. Dessutom fastställs en tunnel 
till Tyskland under Fehmarn Bält, en ny ring Metro City i Köpenhamn. Under de 
närmaste åren kommer därför flera projekt och initiativ genomföras som kommer att 
skapa betydande förbättringar av infrastruktur i hela landet. 
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Som en del av överenskommelsen om en grön transportpolitik från januari 2009 var 
det också beslutat att genomföra en strategisk analys av den långsiktiga utvecklingen 
alternativ för infrastruktur på andra sidan 2020. 

Tanken med den strategiska analysen är att nu börja identifiera långsiktiga strategier 
för utveckling av Danmarks väg- och järnvägsnät där man kan satsa på framtiden för 
Danmark om 20,30 och 40 år, och få en infrastruktur i världsklass. 

Resekort testas i huvudstadsregionen 
Fram till sommaren 2012 testar man ett Resekort i Danmark som ska kunna brukas 
av alla som reser med tåg, tunnelbana och järnväg från förorter och till att börja med 
några bussar. 

En grupp testpiloter kommer att bedöma resekortet och ska svara på frågor om sina 
erfarenheter med det nya biljettsystemet. Svaren kommer att ge underlag om vad som 
fungerar bra och vad som behöver justeras innan man erbjuder resekort för alla 
resenärer i huvudstadsregionen i slutet av 2012. 

Öresundsregionen 
Det nationella och internationella perspektivet behandlas främst i ett antal statliga 
svenska och danska utredningar, i TEN Connect- och SCANDRIA-rapporterna samt i 
några regionala rapporter.2

Öresundsregionen har idag en viktig funktion som knutpunkt för transporter mellan 
Skandinaviska halvön och kontinenten. Det är mycket stora godsflöden som 
transporteras på väg och järnväg till och från övriga Sverige, Norge och till viss del 
Finland genom regionen och vidare på direktfärjor eller via Öresundsbron genom 
Danmark. Man väntar sig att detta mönster kommer att förstärkas ytterligare när den 
beslutade fasta förbindelsen över Fehmarn Bält i Danmark finns på plats.

 

3

I IBU delprojekt 2 ”Öresundsregionen som internationalt transportknudepunkt” 
konstateras att det finns en potential att utveckla Öresundsregionen till en av 
Nordeuropas viktigaste transportknutpunkter med distribution av varor till 
Skandinavien och Östersjöländerna. Det största hindret bedöms vara 
kapacitetsproblemen på väg- och järnvägsnäten framförallt runt Kastrup/Köpenhamn 
och Malmö/Lund samt på Öresundsbroförbindelsen En gemensam dansk-svensk 
förstudie dras igång i början av 2012 för att belysa förutsättningarna för en 
tunnelbanelinje mellan Malmö och Köpenhamn genom en ny tunnel under Öresund. 
Studien ska bland annat ge svar på hur behovet av persontransporter mellan de två 
städerna kommer att utvecklas och om den ökade kapaciteten kan stärka 

  

                                                           
2 TEN Connect, Scenario Traffic Forecast and Analysis of Traffic on the TEN-T, taking into Consideration 
the External Dimension of the Union, 2009 samt SCANDRIA, Basic Description of Corridor Functionality, 
2010. 
3 Fehmern A/S: Facts about Fehmarn, 2009. 
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integrationen och tillväxten i området. Den ska också utreda hur 
Köpenhamn/Kastrups flygplats påverkas om Öresundsbron avlastas, vilken 
byggteknik som är lämplig och om metron kräver att fler stationer byggs. EU:s 
regionala Öresundsfond bidrar med 4,5 miljoner kronor till utredningen och de båda 
kommunerna med lika mycket. Det har genomförts ett mycket ambitiöst arbete inom 
ramen för IBU-projektet och ett stort antal kvalificerade delprojekts- och 
underlagsrapporter har tagits fram. Den framtidsbild som redovisas utgör en 
översiktlig vision om den framtida utvecklingen i regionen. Där ingår bl.a. omfattande 
investeringar i infrastrukturen. En hel del av åtgärderna bygger på kvalificerade 
analyser, andra är mera att se som framtidsvisioner. Kostnads- eller nyttoberäkningar 
har endast gjorts i vissa fall och de åtgärder som diskuteras är inte relaterade till 
några fastställda ekonomiska ramar eller färdiga finansieringslösningar. Fokus ligger 
framförallt på stora investeringar. Några överväganden om trimningsåtgärder av 
dagens system (mindre åtgärder, ITS mm) eller användande av styrmedel såsom 
trängselavgifter redovisas inte.  

Förutsättningarna för en fast förbindelse behandlas ingående i IBU-materialet och 
nämns även uttryckligen i ÖRIB-projekten4, i OECD:s analys av 
Köpenhamnsområdet, i den svenska höghastighetsbaneutredningen samt i en särskild 
studie av förväntade näringslivsmässiga effekter av förbindelsen (DAMVAD-
rapporten)5

• att främja integrationen i Öresundsregionen 

. Ytterligare några utredningar berör frågan mera indirekt. Utifrån de 
angivna utredningarna kan fem huvudmotiv för en fast förbindelse mellan 
Helsingborg och Helsingör identifieras: 

• att säkerställa tillräcklig transportkapacitet över Öresund 
• att stärka den internationella transportkorridoren (TEN-korridoren) från Hamburg 

via Öresund till Stockholm (Helsingfors) och Oslo/Göteborg 
• att stärka Öresundsregionen som internationell transportknutpunkt  
• att begränsa sårbarheten i transportsystemet 

 

 Prognoser för godsflöden 2020 

 
Godstrafiken på järnväg kommer enligt prognosen att fördubblas på Öresundsbron 

                                                           
4 ÖRIB II: Öresundsregionen 2025, Scenarier för by- och trafikutveckling, 2008. 
5 Region Hovedstaden och Region Skåne: Ehrvervsmaessige potentialer ved en fast HH-
förbindelse, 2010. 
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från ca 5 M ton till nästan 11 M ton, detta motsvarar en ökning från ca 25 till 50 
godståg per dygn (båda riktningarna summerade). Godstrafiken över Öresundsbron 
beräknas gå vidare både via Fehmarn Bält och Stora Bält, fördelningen uppskattas till 
ca 50/50, det vill säga 25 godståg vardera.  

Undersökning om behov av och förutsättningar för en ny fast förbindelse 
mellan Helsingborg och Helsingör för väg och järnväg 
Den fasta förbindelsen mellan Danmark och Tyskland via Fehmarn Bält bedöms vara 
färdig kring 2020. Förbindelsen medför bättre förutsättningar för långväga tågtrafik 
genom Danmark. Det finns dock flaskhalsar kvar i det omgivande järnvägssystemet, 
vilket gör att förbindelsen inte kan utnyttjas optimalt. I Tyskland planeras järnvägen 
byggas ut först cirka 7 år efter det att tunnel/bro är färdigställd. De ökade volymerna 
som kommer att transporteras mellan Skandinavien och kontinenten till följd av 
Fehmarn Bält-förbindelsen medför risk för kapacitetsproblem på Öresundsbron, med 
ökad störningskänslighet och fördröjningar som följd. Till detta bidrar också en 
fortsatt ökning av regionaltågstrafiken. Av den anledningen har behovet av och 
förutsättningar för ytterligare en fast förbindelse i Öresund, mellan Helsingborg och 
Helsingör utretts.  

Undersökningen har endast haft som syfte att övergripande och på strategisk nivå 
undersöka behovet av och möjligheterna för en ny fast förbindelse mellan Helsingör 
och Helsingborg för väg och järnväg. 

Av de analyser som genomförts i den nu avslutade undersökningen framgår att 
huvudsakligen två res- och transporttyper gestaltar efterfrågan på en ny fast 
förbindelse mellan Helsingör och Helsingborg, nämligen regionalt resande och 
internationella godstransporter. För båda dessa är av avgörande betydelse att väl 
fungerande järnvägssystem finns etablerade på båda sidor om Öresund. Denna fråga 
kräver ett nationellt samarbete mellan Danmark och Sverige.  

I ett första steg behöver underlag tas fram för att kunna bedöma vad som kan göras i 
berörda delar av järnvägssystemet i själva förbindelselänken och på båda sidor om 
Öresund för att trimma den nuvarande Öresundsbroförbindelsens funktion och 
kapacitet och hur stora effekter som kan uppnås. 

Norge 
 
Den 29 februari 2012 lade de statliga transportmyndigheterna i Norge fram sitt 
förslag till nationell transportplan 2014-20236

                                                           
6 http://www.ntp.dep.no/2014-2023/pdf/2012_02_29_forslag_nasjonal_transportplan.pdf 

. Arbetet är baserat på riktlinjer från 
fiskeri- och kustdepartementet samt transportdepartementet.  Den nationella 
transportplanen revideras vart fjärde år, och detta är fjärde gången i planen lämnas 
in. Planerna ska behandlas av Stortinget våren 2013. 
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Arbetet har skett i två steg. I det första steget av arbetet presenterade transport 
myndigheterna och Avinor en utvärderingsrapport i februari 2011. Arbetet har också 
skett i nära samarbete med länen, en referensgrupp bestående av representanter från 
andra myndigheter och organisationer, som har gett värdefullt bidrag. 
Transportplanen kommer att gå ut på en bred remiss under perioden mars-juni. 
Under hösten 2012 kommer regeringen att skriva en proposition som beräknas 
behandlas i Stortinget under våren 2013.  
 
Av intresse för Sverige är vad som står om Ofotbanan:  
-Ofotbanen må kapasitets forbedres i samsvar med forventet økende transport av 
malm, og for å kunne legge til rette for videre utvikling av andre togtyper (fisk, 
containergods, persontog). Nødvendige tiltak er bl.a. kryssingsspor og 
dobbeltsporparseller. En stor del av dette bør være på plass innen 2023.  
- Det må snarlig settes i gang en dobbeltsporutredning for Ofotbanen/Malmbanan 
sammen med svenske myndigheter.  
 

Norska Höghastighetsutredningen 
Höghastighetsutredningen redovisade sina resultat till regeringen den 25 januari. 
Parallellt med höghastighetsutredningen pågår två andra betydelsefulla arbeten. Dels 
en utredning om utveckling av IC-trafik runt Oslo och dels ett förslag till nationell 
transportplan för perioden 2014-2023.  
 
Några av de slutsatser man kommit fram till i höghastighetsutredningen: 
Det är möjligt att bygga och driva snabbtåg i Norge 
Det finns en stor mellan och ändpunktsmarknad 
Utvecklingskostnaderna är betydande för alla alternativ och varierar kraftigt beroende 
på sträckning. 
Företagsekonomin är positiv för de flesta sträckor om kostnaderna i samband med 
investeringar hålls utanför. 
Negativ socioekonomisk kalkyl för alla sträckor 
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Marknadsvärdering  
Sträcka:  Restid Passagerare (2024) 

Oslo-Göteborg (250) 2:18/2:05 1,8 milj. per år  
Oslo-Göteborg (330/250) 1:40/1:40 2,0 milj. per år 

Oslo-Stockholm (250) 2:56/2:50 3,1 milj. per år 
Oslo-Stockholm (330/250) 2,46/2,43 3,0 milj. per år 
(För relationen Oslo-Stockholm går banorna olika vägar genom Norge). 

I förslaget till Nationell transportplan skrivs följande om höghastighet 
 
Høyhastighetsutredningen – grunnlag for strategi for jernbanens 
fjernstrekninger 
Dersom fjerntrafikk med tog skal kunne utvikles videre i konkurranse med bil og fly, 
må kjøretiden betydelig ned. Så langt har utviklingen av fjernstrekningene i hovedsak 
basert seg på mindre tiltak for å tilrettelegge for godstrafikken på strekningene. Det er 
behov for et politisk vedtak om ambisjonsnivå for utviklingen av fjerntrafikken. 
Høyhastighetsutredningen som ble lagt fram 25. januar 2012, vurderer ulike 
konsepter for alle fjernstrekningene i sør-Norge: 
- en mer offensiv videreutvikling av eksisterende 
jernbaneinfrastruktur 
- høyhastighetskonsepter som delvis bygger 
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på eksisterende nett og iC-strategi 
- hovedsakelig separate høyhastighetslinjer 
 
Hovedkonklusjonene fra utredningsarbeidet 
- Det er fullt mulig å bygge ut og drifte høyhastighetsbaner i Norge 
- Det er et stort endepunkts- og underveismarked 
- Utbyggingskostnadene er betydelige for alle alternativer og varierer i stor grad med 
tunnelandelen på de forskjellige strekningene 
- Driftsøkonomien er positiv for de fleste strekningene hvis kostnader forbundet med 
investeringer holdes utenfor  
- Det vil bli et totalt redusert utslipp av Co2 etter at banene er satt i drift. antall år før 
man oppnår Co2-utslippsbalanse varierer i stor grad med tunnelandelen på de 
forskjellige strekningene 
- Høyhastighetsbaner kan bygges ut i forlengelsen av iC-nettet i Østlandsområdet. Det 
er ingen konflikter mellom en eventuell utbygging av iCnettet med dobbeltspor og 
designhastighet 250 km/ klimanøytral etter 27 år etter NtP-metoden. (For en 
nærmere gjennomgang se eget notat om prosjektomtalene på www.ntp.dep.no) 

Gränsöverskridande trafik mellan Sverige och Norge 
Både Oslo och Göteborg är stora hamnstäder med lång tradition av sjöfart. Göteborgs 
hamn är Skandinaviens största hamn och även en av de största i norra Europa. 
Sjötrafiken är tät mellan Norge och Sverige. Färjetrafiken är ett komplement till 
Europaväg 6 och på båtarna transporteras varje år gods motsvarande 120 000 
lastbilar mellan Oslo och Göteborg. Göteborgs hamn får större och större betydelse 
som importhamn för Östfold och Norge i övrigt, och med tanke på avståndet mellan 
Göteborg och Norge finns stora utvecklingsmöjligheter för järnvägen som 
transportmedel. Järnvägen kan därför bli en viktig strategisk del i ett intermodalt 
transportsystem till Oslo, där en så kallad tågpendel upprätthåller delar av 
godstrafiken mellan Oslo och Göteborgs hamn. Transittrafik mellan Norge, Danmark 
och övriga Europa ställer krav på dimensioneringen av infrastrukturen. Norge 
behöver en väl fungerande transportkorridor för att nå till övriga delar av Europa via 
väg eller järnväg samt via Göteborgs hamn I ett längre perspektiv finns önskemål om 
en bra och sammanhängande vägförbindelse mellan Oslo och den svenska 
östersjökusten vid Gävle. En sådan utveckling inrymmer potential för en högre 
ekonomisk tillväxt på båda sidor av gränsen. Särskilt transporterna mellan Norrlands 
inland och Norrlandskusten och Oslo-regionen har stor nytta av en vägförbindelse 
mellan Oslo och Gävle. Utmed vägstråket mellan Oslo- och Gävleregionen finns cirka 
1,2 miljoner arbetsplatser. Hedmark och Värmland sysselsätter totalt cirka 240 000 
personer. 
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Baltic Transport Outlook 
Baltic Transport Outlook (BTO) 2030 är ett EU-finansierat projekt och en strategisk 
prioritet inom Östersjöstrategin som antogs av Europeiska rådet i oktober 2009.  

Det övergripande syftet med projektet är att uppnå bättre förutsättningar för 
nationella långsiktiga infrastrukturplaneringen i Östersjöregionen för att göra 
regionen mer tillgänglig och konkurrenskraftig.  Det BTO förhoppningsvis kommer 
att bidra till: 

• En gemensam syn på regionens utveckling om transportflöden och ekonomisk tillväxt. 
• En gemensam medvetenhet om framtida utmaningar och möjligheter 
• Bättre kunskapsutbyte av nationella och regionala transportsystem 

 

Kärnan i projektet är en undersökning för att kartlägga transportinfrastruktur och 
flöden av gods och passagerare – mellan länderna i regionen och mellan regionen och 
andra områden. Scenarier presenteras för utvecklingen fram till 2030. Dessa 
scenarier kommer att utgöra grunden för diskussioner med och rekommendationer 
till infrastrukturplanerare och andra beslutsfattare i hela regionen om hur man ska 
hantera framtida utmaningar. 

Rekommendationerna (21 st.) är huvudsakligen av ganska allmän karaktär. När 
det gäller infrastrukturinsatser så föreslås bl.a. att verka för EU-finansiering för 
länkar utöver TEN-T i linje med tilläggen i BTO:s strategiska nät, verka för utveckling 
av Bottniska korridoren, verka för ”Baltic Motorways of the Sea” och ”Short-Sea 
Shipping”, mer innovation inom ITS, att ta fram ett BSR Logistikforum för att 
fortsätta utvecklingen och att få med näringslivet, att utveckla Gröna Korridorer, att 
fortsätta att samla in data, att ta fram en modell som kan hantera det regionala 
perspektivet, (Trans-tools har inte denna egenskap men kan användas som bas). 

Kapacitetsutredningen kommer att fokusera på TEN – T nätet som är utpekat av 
Kommissionen och ha det i beaktande i sitt arbete. Det kan finnas några av 
rekommendationerna som är intressanta och vi kan inspireras av dem i vårt arbete. Vi 
är redan engagerade i utvecklandet av Gröna Korridorer, vi är projektledare för ett 
insatsområde i det EU finansierade projektet Botnian Green Logistic Corridor. Vi har 
också ett regeringens uppdrag inom ramen för EU:s Östersjöstrategi och i det 
fortsatta arbetet där kan vi använda oss av resultaten i BTO:n och även att utveckla 
rekommendationerna. 
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Internationell utblick 
Projektet har avgränsat de internationella jämförelserna till tre länder, Schweiz, 
Frankrike och Holland. Genom att studera andra länder och hur de arbetar kan viktig 
information tillföras uppdraget och bli konkreta förslag till effektiviserande åtgärder.  

Valet av Schweiz, Holland, Frankrike gjordes innan uppdraget vidgades till att även 
inkludera övriga trafikslag. Det baseras alltså på förmodad hög funktionalitet inom 
järnvägen (T.ex. Schweiz har tämligen låg funktionalitet vad gäller sjötransporter).  Vi 
har utökat vårt arbete med att studera hur länderna arbetar med vägar men har inte 
kunna få sam fram samma djupa information som vid våra studiebesök. Besök i 
Schweiz har vi varit tvungna att exkludera på grund av tidsbrist, vi har däremot 
inhämtat information givna vid tidigare besök i landet. 

Nederländerna 

Kollektivtrafik 
För dem som reser med kollektivtrafik arbetar ministeriet för infrastruktur och miljö 
med att säkerställa att boende i Holland kan resa från dörr till dörr så snabbt bekvämt 
och säkert som möjligt och till ett rimligt pris. Den nationella regeringen, kommunala 
och provinsiella myndigheter och näringslivet investerar mycket pengar i 
kollektivtrafiken. En hel del kommer att göras på detta område i de kommande åren. 

Ett enda kort 
Med ett enda kort för spårvagnar, tåg, bussar och tunnelbana satsas det på ett 
chipkort (OV-chipkaart) som är ett smartkort som ger möjlighet att resa på alla typer 
av kollektivtrafik. Detta kort används i stor del av Nederländerna. Kortet har samma 
storlek som ett kreditkort. Med införande av detta kort, som startades 2005, kommer 
Nederländerna vara det första landet i världen som har ett integrerat nationellt 
biljettsystem. 

The Dutch Bicycle Master Plan 
• The Dutch Bicycle Master Plan7

• Byte från bil till kollektivtrafik + cykel 

 blev cykelns genombrott på nittiotalet i trafikpolitik 
och trafikplanering. Målsättningarna var kvantitativa. Exempelvis skulle 
cykeltrafikarbetet upp med 30 procent 2010 jämfört med mitten av åttiotalet och den 
förväntade biltrafikökningen (obs) ned med 9 procent. Antalet dödade cyklister skulle 
halveras. Planens fem spjutspetsar: 
Byte från bil till cykel 

• Cykelsäkerhet 
• Cykelparkering och åtgärder mot cykelstölder 

                                                           
7 Information hämtad ur Trafikverkets rapport ”Cykelorganisationer och myndigheter i samverkan för 
ökat cyklande” 
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• Cykel ska integreras i alla trafik- och transportplaner på nationell, provinsiell och 
kommunal nivå. 

Framgång 
Arbetet ledde till väsentliga förbättringar och gav betydelsefulla resultat. På några få 
år hade man kommit halvägs till 2010-målet. Idag använder 40 procent av 
tågresenärerna cykel för att komma till stationerna.  Parkering är huvudkopplingen 
mellan cykel och tåg, särskilt när det gäller arbetspendling. Nu fortsätter man arbetet 
och vill öka cyklingen med ytterligare 25 procent.8

Enligt den holländska organisationen Dutch Cycling Embassy är Holland det land där 
cykeln används mest när det gäller vardagstransporter.  Enligt organisationen, reser 
folket i landet lika långt på cykel som med tåg, ungefär 1,5 miljarder mil, varje år. 
Varje dag sker 14 miljoner resor med cykel och 15 procent av alla resor mellan 10 och 
15 km sker med cykel. Och i landet, med en folkmängd på 16 miljoner, finns 18 
miljoner cyklar.  

 

Järnväg 
I Nederländerna förvaltas järnvägsinfrastrukturen av det statligt ägda bolaget 
ProRail. Den största tågoperatören i landet är NS (Nederlandse Spoorwegen), som 
också drivs som ett statligt ägt bolag. Ansvaret för infrastrukturfrågorna ligger på 
ministeriet Ministry of Infrastructure and the Environment. 

Mål att öka trafiken med 50 % fler passagerartåg genom att effektivare använda 
befintliga spår, t ex genom tätare trafikering och förbättrat signalsystem. 

Pendlingsmarknaden är den viktigaste och i synnerhet tillgänglighet mellan 
storstäderna i rusningstid. Genomsnittsresan 40 km, de flesta resor kortare. 
Nederländerna har intressanta kollektivtrafikupplägg med kombinationerna tåg - 
buss – spårvagn – cykel - parkering  

Det finns en separat järnvägslinje för godstrafik, Betuwe-linjen mellan hamnen i 
Rotterdam och via Tyskland till det europeiska inlandet, där de flesta av godstågen 
körs. På den tyska sidan återstår dock behov av investeringar. Tack vare de separata 
spåren för godstrafik är trafikering med långa godståg inget problem. Försök kommer 
att göras med att trafikera banan med upp till 1 000 meter långa godståg 

Inriktning för Prorail är att minska antalet växlar  

Tokyo 24 växlar, Utrecht 270 växlar 

Antalet växlar kan leda till för många möjligheter att styra tågen och med färre växlar 
körs tågen mer i ”korridorer”. 

                                                           
8 Resor kortare än 7,5 kilometer. 

http://www.ministryofinfrastructureandtheenvironment.nl/topics/freight_transportation/rail_transport/betuwe_line/�
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NS är den absolut största operatören på den holländska marknaden. De står för 90 % 
av användningen av järnvägsnätet, medan de regionala tågoperatörerna och 
godstransporten står för 5 % var av det. Trots att NS är ägt av staten ger ministeriet 
inga medel till dem, NS betalar istället en årlig avgift till staten. För att NS ska klara 
sig ekonomiskt, måste de ges utrymme att agera företagsekonomiskt, exempelvis vad 
gäller tidtabeller. Detta gör det svårt för regeringen att ställa krav på NS, särskilt om 
det medför ökade kostnader för NS. 

Vägar  
Nederländerna är ett transportland och de flesta av dessa transporter sker på väg. Ett 
betydande problem är att holländska vägarna blir allt mer överbelastade. 
Trafikstockningar orsaka stora förluster inom transportsektorn, men samtidigt är det 
godstransporter som bidrar till dessa trafikstockningar. Godstrafiken ökar stadigt. 
Utmaningen för ministeriet för infrastruktur och miljö är att få vägtransporter tillbaka 
på rätt spår. För att förbättra trafikflödet har ministeriet, till exempel infört ett förbud 
mot omkörning för lastbilar under rusningstid. Dessutom är trafiksäkerheten en 
viktig en viktig källa för oro. Lastbilar och skåpbilar är inblandade i en fjärdedel av 
dödsolyckorna. Ministeriet har därför gjort döda vinkeln speglar till obligatoriska för 
dessa typer av fordon.  

Ministeriet vill: 

• Skapa förutsättningar för en god (inter) nationell konkurrensläge för den 
holländska vägtransportsektorn. 

• Att förbättra flödet av godstransporter genom riktade åtgärder inom 
områdena byggande, underhåll och användning av väginfrastrukturen. 

• Att begränsa de negativa effekterna av godstransporter på väg genom att 
begränsa belastningen på miljön genom renare motorer, stimulerande så 
effektivt som möjligt transporter och minska/begränsa antalet och 
konsekvenserna av olyckor med varubärare. 

• Att säkerställa goda förbindelser till järnvägar, inre vattenvägar och 
kustsjöfart. 

Längre och tyngre fordon  
Erfarenheter har vunnits med extra långa och tunga fordon sedan 1999. Att byta 
standard på långtradare kommer att ge bränslebesparingar på upp till 30 %. Det 
kräver inte stora offentliga investeringar och företagen kan transportera varor mot 
lägre kostnader.  Det finns dock flera tydliga förbundna villkor. Trafiksäkerheten får 
inte påverkas negativt. Av denna anledning körs långa lastbilar främst på motorvägar 
och större vägar till industriområden. Dessutom måste man tillgodose olika extrakrav 
på utrustning och att lastbilarna endast körs av erfarna förare som har genomgått 
ytterligare utbildning. Bytet från mindre långtradare mot längre innebär också att 
färre fordon och förare behövs, vilket också minskar risken för olyckor. 
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Olyckshantering 
Olyckor orsakar trafikproblem och leder till höga sociala kostnader. Därför har man i 
Nederländerna skapat en Incident Management (IM) Den består av en uppsättning 
åtgärder som syftar till vägen så snabbt som möjligt ska frigöra efter en trafikincident. 
I detta samarbete finns infrastrukturhållaren, räddningstjänst, polis, brandkår 
ambulans m.fl. Genom information, utbildning och kunskapsdelning, kan IM med 
färre sociala och ekonomiska kostnader komma till stånd. En enhetlig strategi leder 
både till nödvändig tydlighet för trafikanterna. 

Schweiz  
En internationell jämförelse över tågtrafiken visar att Schweiz är ett av de länder som 
är högst rankat vad gäller kvalitet och produktivitet. Samtidigt som resandet hela 
tiden ökar lyckas man i Schweiz med att behålla ett högt kapacitetsutnyttjande och 
hög punktlighet. 

En övergripande faktor till att Schweiz kollektivtrafik är så bra och att den skiljer sig 
från många andra länder, kan vara att deras transportpolitik kommer i första hand. I 
Schweizerische Bundesbahnen (SBB) årsrapport för 2007 skrivs, att samtidigt som 
industripolitik är i förgrunden hos vissa av grannländerna, så kommer 
transportpolitiken först i Schweiz. Det finns ett relativt stort engagemang för 
kollektivtrafik i Schweiz från både politiker och befolkning. (SBB, 2008) Det 
schweiziska järnvägssystemet är känt för integreringen av olika typer av service, som 
hög punktlighet, bra förbindelser, samma biljettsystemför olika operatörer för tåg 
liksom för buss etc. Både myndigheter på olika nivåer och järnvägsföretagen delar 
tron på detta integrerade transportsystem, och därför kommer de enskilda 
järnvägsföretagens planer alltid i andra hand, till fördel för en integrerad tidtabell och 
regler uppsatta av statliga och kantonala myndigheter. (BEST, 2003) 

SBB bedriver både trafik och förvaltar infrastruktur. Men Kapacitetsfördelning sker 
genom särskilt AB. Banavgifter läggs fast av statlig myndighet (också viss reglering 
och tillsyn). Godsmarknaden avreglerad sedan 1999, flera statligt ägda trafikföretag  

 Järnvägen i Schweiz har en hög punktlighet och ett väl utbyggt bannät. Järnvägsnätet 
är sedan många år tillbaka väl underhållet. Befolkningstätheten i Schweiz som helhet 
motsvarar den i Stockholms län och är något högre än i Skåne län, Sveriges två mest 
tätbefolkade län. Trafiken i hela Schweiz kan troligen bäst jämföras med länstrafiken i 
de befolkningstätaste länen i Sverige. Det gäller såväl taxesamarbete som tidtabeller. 
Nationella jämförelser med Sverige som helhet blir lätt missvisande.  

Det finns en medveten politisk satsning på kollektivtrafik och på järnväg i synnerhet. 
Man har fasta och frekventa avgångar med samordnade i knutpunkterna. Det kräver i 
sin tur betydligt större andel dubbelspår och flerspår än i Sverige.  

Det finns en demokratisk förankring hos väljarna genom täta folkomröstningar i 
järnvägsfrågor (investeringar och åtgärdsprogram) såväl nationellt som regionalt 
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(kantonerna). Enligt uppgift är detta grunden för att den relativt höga 
finansieringsnivån till järnvägen accepteras av väljarna.  

Men, smakar det så kostar det. Schweiz avsätter motsvarande 80 % mer av BNP per 
capita i drift och underhåll av järnvägsnätet jämfört med i Sverige (SBB erhöll via 
statsbudgeten motsvarande cirka 0,36 % av BNP medan Trafikverket erhöll 
motsvarande 0,20 % av BNP). Det kan till en del förklaras av en mer 
underhållsintensiv anläggning (många tunnlar och broar samt snäva kurvor), men 
också på att systemet med fasta avgångar kräver mer kapacitet och därmed fler spår. 
Oavsett dessa skillnader så har man i Schweiz sedan lång tid tillbaka en mer 
långsiktigt hållbar underhållsnivå och anläggningarna är därför i bra skick vilket 
medför hög punktlighet.  

För att behålla kvalité och säkra anläggningskapitalet anser dock SBB att 
reinvesterings-, drift och underhållsnivåerna behöver ökas, varav en del kommer från 
internt effektiviseringsarbete.  

Näringslivet i Schweiz vill se en öppnare järnvägmarknad med mer transparens. Det 
finns även synpunkter på att staten sitter på många stolar och intressen samtidigt 
vilket hämmar utvecklingen. 

En viktig framgångsfaktor är att det finns ett gemensamt tariffsystem i hela Schweiz 
för både tåg och buss. Cirka 200 trafikföretag ingår i samarbetet. Intäkterna fördelas 
genom ett gemensamt organ (där SBB har veto). Taxorna sätts av regeringen. 

Frankrike 
I Frankrike är det RFF (Réseau Ferré de France) som är förvaltare av 
järnvägsinfrastrukturen. RFF är ett statligt ägt bolag sedan 1997, då de bröts ut ur 
SNCF(Société Nationale des Chemins de fer français). SNCF är idag den statligt ägda 
järnvägsoperatören som trafikerar alla nationella linjer inklusive snabbspåren. De 
sköter driften och underhållet av järnvägsnätet på uppdrag av RFF . Det ansvariga 
ministeriet för väg- och järnvägsfrågor är Ministry of Ecology, Sustainable 
Development, Transport and Housing. Det finns ingen separat myndighet i Frankrike 
som är ansvarig för de franska vägarna. Den uppgiften sköts istället på ministeriet. 
Prioriteringen när det gäller infrastruktur satsningar på statlig nivå är tydlig, det är 
järnväg och kollektivtrafik som är viktigast. 

Det privata vägnätet/Koncessioner 
Det statliga vägnätet består av 20 000 km(i Sverige är det statliga vägnätet ca 
100 000 km långt) varav 8 000 km är motorvägar som sköts av privata bolag som har 
mycket långa koncessionsavtal och finansieras med tullar. Den privata delen av det 
statliga vägnätet är i mycket bra skick jämfört med de resterande delarna. Vid 
investeringar av nya vägar delegeras allt till privata bolag som står för alla kostnader 



  
 
 
 
 
 
 

  
 

  
 

  

 

 
26 

 

men i utbyte får ha vägtullar för att finansiera bygget och underhållet. Vägarna som 
läggs ut på dessa bolag är ofta i storleksordningen 100-200 km långa.  

Under mitten av 1900-talet byggdes mycket privata vägar i denna form. När oljekrisen 
kom, gick många av dessa i konkurs och staten var därmed tvungen att ta över dessa 
bolag. För cirka 5 år sedan privatiserades dessa bolag återigen och de gamla 
kontrakten förnyades. Koncessionskontrakt på ca 20-30 år är normalt, men det 
förekommer kontraktslängder på 70 år och ända upp till 90 år. Den genomsnittliga 
kontraktslängden ligger på 40 år. 

Planering/Framtida investeringar 
Flaskhalsar på det statliga vägnätet finns i området runt Paris. Men den generella 
inställningen är att nybyggnationer inte kan lösa problemet, utan bara flytta trängseln 
en bit längre ifrån Paris. De har valt att istället satsa på kollektivtrafiken. 
Trängselavgifter i Paris har diskuterats men det är svårt att nå konsensus i frågan 
mellan staten, regionen och Paris stad. I resten av Frankrike finns det idag inte heller 
några planer på några större investeringar på det statliga vägnätet. Underhåll är den 
enda frågan just nu. På de privata vägarna står vägtullarna för finansieringen av detta, 
men på de statliga vägarna bekostas underhållet av staten. I dagsläget finns det inga 
vägtullar på det statliga vägnätet.  

Kilometerskatt på det statliga vägnätet 
Nu planeras det för att införa kilometerskatt för tung trafik på de statliga vägarna och 
via dessa finansiera reinvesteringar. Kilometerskatten är ett sätt att flytta över 
betalningen från skattebetalarna till huvudanvändarna, som inte alltid är de boende i 
Frankrike. Huvudmålet med att införa skatten är att minska trafiken på dessa vägar 
och att få ökade intäkter. 

Någon direkt öronmärkning av kilometerskatten till underhåll i väginfrastruktur har 
inte föreslagits. Det är alltså inte säkert att skatten kommer att innebära bättre 
statliga vägar. Istället ska en särskild myndighet avgöra hur intäkterna ska användas. 
Dessa kan exempelvis användas för att finansiera investeringar i andra trafikslag.  I 
bland annat Tyskland och Schweiz förs en stor del av intäkterna från kilometerskatten 
över till järnvägsinvesteringar. 

Kilometerskatten ska införas på det statliga vägnätet som ofta löper parallellt med 
privata betalmotorvägar. En effekt av införandet kan bli att trafik flyttar till 
betalmotorvägarna, vilket genererar mer intäkter för de privata motorvägsbolagen, 
vilket innebär att staten förlorar inkomster. En annan effekt kan vara att trafiken 
flyttar över till de lokala vägarna vilket har lett till att skatt på även dessa vägar har 
diskuterats. 
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Järnväg 
Innan RFF bröts ut ur SNCF 1997 hade SNCF dragit på sig stora skulder eftersom nya 
investeringar finansierades med hjälp av lån. De investerade i järnvägslinjer som inte 
var lönsamma i längden. De intäkter som bland annat banavgifterna genererade var 
inte tillräckligt stora för att finansiera underhållet. Detta ledde till ett eftersatt 
underhåll och banorna blev slitna. Även idag finns i Frankrike ett stort eftersläpande 
underhåll. Efter separationen mellan RFF och SNCF tog det nio år att reda ut vem 
som ansvarar för vad. En viktig framtidsfråga som ännu inte är löst är hur man ska 
förhålla sig till avreglering av nationell och regional passagerartrafik. 

Kostnader och behov av medel 
Staten är ansvarig för vissa delar av järnvägsnätet och regionerna för andra delar av 
järnvägsnätet. Hur mycket skatt kan man investera i järnvägssystemet, hur mycket 
ska staten finansiera? I Frankrike är detta problematiskt, det saknas cirka 1 miljard 
euro varje år för att göra de investeringar man vill inom järnväg.  

Finansiering 
Staten har idag, tack vare bolagsformen av RFF, lättare att kontrollera och hålla koll 
på pengarna som används för utvecklingen av infrastrukturen.  Bolagsordningen för 
RFF hindrar dem att dra på sig skulder för en investering som inte kan återbetalas av 
projektet på 30 år. För att undvika att RFF hamnar i skulder tas alla beslut om 
investeringar av de offentliga myndigheterna, alltså inte av RFF. Det finns ett antal 
olika modeller av finansieringslösningar som löper parallellt och dessa är beroende av 
vilka aktörer som är involverade, ekonomiska förutsättningar och mycket annat. De 
regionala myndigheterna har möjlighet att beskatta för att finansiera ny infrastruktur. 
Medfinansiering i olika former verkar i princip alltid tillämpas för 
investeringsprojekten. 

Självfinansieringsgraden är en viktig faktor i finansieringsarbetet av en investering. 
Självfinansieringsgraden verkar innebära hur stora de företagsekonomiska vinsterna 
blir i förhållande till investeringskostnaden. Exakt vad som ingår i beräkningen är 
oklart. Har exempelvis lägre drift- och underhållskostnader på andra banor som får 
mindre trafik räknats med? Kostnaderna för den del som beräknas kunna 
självfinansieras står RFF för. Den nationella passagerartrafiken anses vara mest 
lönsam, därefter den regionala passagerartrafiken och minst lönsam är godstrafiken. 
Järnvägslinjer för godstrafik kan ibland ha en självfinansieringsgrad på 0 %. Ett 
exempel som refererades till var nybyggnationen mellan Tour och Bordeaux som hade 
en självfinansieringsgrad på 55 %. 

Vid en investering av exempelvis en ny järnvägslinje mellan två större städer i 
Frankrike, är det en fråga både för staten och för regionerna. Av den del som inte kan 
självfinansieras, står i regel staten för 50 % av kostnaderna och de lokala 
myndigheterna för 50 % av kostnaderna. För varje satsning som ska göras utser 



  
 
 
 
 
 
 

  
 

  
 

  

 

 
28 

 

regeringen en förhandlare som ska lösa finansieringen och komma fram till en 
finansieringsplan. Lösningarna kan vara komplicerade och involvera många aktörer. 
På banan Tour – Bordeaux var exempelvis så många som 57 lokala myndigheter med 
och finansierade projektet.  

Sammanfattande jämförelse med Sverige 
RFF visade exempel på intressanta kapacitetsutbyggnader. Sträckan Strasbourg-
Mulhouse påminner om flera dubbelspårssträckor i Sverige som trafikeras med 
snabbtåg, regionaltåg och godståg. På denna sträcka har det byggts två 3-spårsstäckor 
efter varandra som vardera är 1 mil långa. På detta sätt underlättas 
omkörningsmöjligheterna för de snabbare tågen. RFF, men även PRORAIL pekar 
också på signalsystemet som en viktig komponent för att öka kapaciteten på befintlig 
bana. 

Tre faktorer är centrala och samspelar vid optimering av kapacitet, infra – trafikering 
– tidtabellen. Detta betonades i Frankrike och i Holland. Även i Schweiz brukar man 
lyfta fram dessa faktorers betydelse. RFF har tagit fram en bild där detta beskrivs, se 

nedan:
ITS SS64 – 08 06 2011 11

Coordinated Timetable and Network 
planning: principles

Goals (train services) Timetable pattern Infrastructure needed

 
Organisering av dessa tre delar och vilka aktörer som styr och samverkar mycket 
viktig för en effektiv järnvägstrafik.  

Man kan konstatera att i alla 3 länderna i praktiken de tre faktorerna styrs av en stark 
instans: SNCF, SBB och Prorail-NS. 
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I Sverige med många oberoende operatörer och en långtgående avreglering som nu 
införs kommer vi att ställas inför stora utmaningar om kapaciteten skall kunna 
optimeras, utmaningar som knappast prövats i något europeiskt land tidigare. 

Att Frankrike beslutat att det statliga vägnätet är färdigbyggt.  Att ett land kan säga 
detta känns för oss märkligt. Flaskhalsar på det statliga vägnätet finns i området runt 
Paris. Men den generella inställningen är att nybyggnationer inte kan lösa problemet, 
utan bara flytta trängseln en bit längre ifrån Paris. De har valt att istället satsa på 
kollektivtrafiken 

Vi konstaterar att dessa länder har intressanta diskussioner angående 
kilometerskatter, Schweiz sedan länge, Frankrike ska det bli och diskussioner pågår i 
Holland.  I Schweiz satsas dessa pengar på infrastruktur utveckling. 

Regeringsuppdraget “Råvaror och kommunikationer i Barents 
Trafikverket har fått ett regeringsuppdrag att mot bakgrund av råvarornas ökande 
betydelse för konkurrenskraften globalt, nationellt och regionalt att utreda vilka 
långsiktigt hållbara transportsystem och transportlösningar som krävs för att ta till 
vara och utveckla den råvarupotential som finns i Barentsområdet. Uppdraget 
redovisades 31 december 2011. 

Slutsatser och diskussioner från arbetet 
Ett effektivt infrastrukturnät i norra Sverige är en förutsättning för att 
råvaruutvinningen och svensk industri ska kunna utvecklas. Förutsättningarna för att 
kunna transportera de råvaror som utvinns i området är en viktig aspekt för att 
investerare, svenska och utländska ska vara intresserade att investera i olika 
branscher. Framförallt gruvnäringen kommer att ge upphov till helt nya 
transportströmmar, både av produkter men även av personal, nyckelkomponenter 
och insatsvaror. För att möta transportbehoven behövs stora investeringar i 
infrastrukturen men det ger också norra Sverige en möjlighet till tillväxt och nya 
arbetstillfällen. På kort sikt (2015) är det mest akuta att klara matningen från 
Pajalaområdet till Kiruna samt ökade volymer av malm därifrån till hamn. I ett första 
skede måste matningen från Kiruna komma att ske med lastbil för att i ett längre 
perspektiv eventuellt ersättas med järnvägstransporter som i så fall kräver en 
utbyggnad av järnvägen. Även vägen mellan Pajala och Kiruna behöver åtgärdas för 
att klara de längre och tyngre lastbilar som måste komma till utnyttjande. 

Fram till idag har standarden på infrastrukturen i norra Sverige ansetts vara relativt 
anpassad för den transportefterfrågan som finns. I framtiden tyder all utveckling på 
att transportefterfrågan kommer att överskrida tillgänglig kapacitet rejält, framförallt 
på järnväg men även på vissa vägsträckor. Behoven visar även att det finmaskiga 
vägnätet är otillräckligt och behöver rustas upp då det fungerar som matarsträckor till 
arbetsplatser, terminaler och större vägar. 
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När det gäller järnväg är det framför allt kapaciteten på Malmbanan som kommer att 
bli begränsande. Desto mer tåg som går på sträckan desto mer behov blir det av 
underhållsåtgärder. I en pressad tågtidtabell är det svårt att finna utrymme för 
åtgärder på banan. Högt nyttjande av kapaciteten förutsätter att tågen går enligt 
tidtabell utan störningar. 

På lång sikt behövs det utbyggnader av järnvägsnätet. Kapaciteten i järnvägssystemet 
mellan norra och södra Sverige behöver förbättras och en ny järnväg mellan 
Svappavara – Kolar i Finland. Det kommer också att behövas åtgärder i de södra 
delarna av Sverige, främst mellan Hallsberg – Mjölby och främst runt Göteborg. Detta 
främst på grund av att fler transporter från Norra Sverige kommer att påverka 
kapacitetssituationen på delar av järnvägsnätet där kapaciteten redan idag är 
begränsad. 

För sjöfarten är det på kort sikt viktigt att öka djupgåendet och plats för större fartyg i 
Bottenvikens hamnar och Nordnorska hamnar och att ge incitament till investering i 
reningsutrustning på fartygen. På längre sikt är det viktigt att fortsätta att öka 
djupgåendet i hamnarna och att investeringar görs för att förbättra hanteringen i 
hamnarna och effektivisera transporterna till och från genom investeringar i 
anslutande infrastruktur. Hamnen i Narvik kommer även den att bli hårt belastad av 
det ökade tonnaget från järnmalmen. Etableringen av en ny gruva i Kaunisvaara och 
malmtransporter från den gruvan bedöms som möjliga att hanteras med en 
utbyggnad av Narviks hamn. Med en etablering av många gruvor i både Sverige och 
Finland (2030 hög) finns risk att hamnkapaciteten inte är möjlig att bygga ut i 
tillräcklig omfattning i Narvik. En alternativ hamn i Nordsjön kan då komma att 
behövas. Likaså kommer transportinfrastruktur från gruvområderna till en ny hamn 
att krävas. Det kan innebära investeringar i Sverige, Finland och Norge. 

Samplanering mellan länderna i Barents blir allt viktigare i och med råvaruindustrins 
expansion. Åtgärderna mellan länderna bör synkroniseras i allt högre grad, både vad 
gäller planering i tid och rum, men även finansiering. Det öst-västliga perspektivet på 
transporterna blir allt viktigare. En effektiv planering av identifierade åtgärder är 
viktig. Det kommer i större utsträckning vara nödvändigt att alla parter som har 
intresse av att infrastrukturen förbättras är delaktiga i planeringen och har en 
gemensambild av vad som måste åstadkommas. 

Fortsatt arbete 
Analysen i rapporten har fokuserat på att analysera hur transportbehovet kommer att 
utvecklas och vilka åtgärder som kommer att behövas för att klara transportbehoven. 
Analyserna bygger på en bedömning av hur utvinningen av olika råvaror kommer att 
se ut i framtiden. Det finns flera faktorer som påverkar utvecklingen. Utvecklingen 
kan också förändras över tiden. Det är därför viktigt att i det fortsatta 
planeringsarbetet för de olika åtgärderna göra en mer detaljerad analys av behoven 
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och hur de olika åtgärderna ska detaljutformas. Vidare måste förslag till åtgärder 
förfinas och kostnadsberäknas samt göras en prioriteringsordning, inklusive 
samhällsekonomiska kalkyler, för åtgärderna. I detta arbete bör också 
kombinationsmöjligheterna av åtgärderna analyseras mer i detalj. I flera fall finns det 
samband mellan de olika åtgärderna som kan göra att den samlade effekten blir större 
än de enskilda åtgärderna. 

I det fortsatta arbetet skulle det behövas göra en analys av vilka möjligheter som finns 
för att stimulera att förädlingen av råvarorna görs närmre råvaran. En analys av detta 
bör göras gränsöverskridanden. Ytterligare möjliga åtgärder som är intressanta att 

utreda vidare är eldrivna lastbilar, då de minskar mängden koldioxid, samt att 
undersöka möjligheten att använda pipelines. För gruvindustrin är detta inte aktuellt 
idag, men möjligheten bör även ses över. Pipelines kan även vara intressant för 
gastransporter till industrierna i Sverige och Finland då kraven på minskade 
koldioxidutsläpp från industrierna ökar. 

Vägavgifter i Europa 
I ”ARENA RAPPORT 2011:05 Vägavgifter i praktiken” har en genomgång gjorts av 
hur det ser ut i olika länder i Europa. Både länder som har avgifter och länder som 
planerar att införa. 

Länder med färdvägsbaserade vägavgifter för lastbilar 
Sammanställningen nedan ger en överblick över Schweiz, Österrike, Tyskland, 
Tjeckien och Slovakien, som alla har infört rikstäckande färdvägsbaserade vägavgifter 
för lastbilar. 

Schweiz avgiftsbelägger lastbilar över 3,5 ton på hela vägnätet. Differentiering av 
avgiften sker med avseende på vikt och EURO-klass. Ett medelfordon12 betalar 0,69 
EUR/km. Intäkterna är ca 1 miljard Euro per år, 1/3 av intäkterna fördelas regionalt 
och resterande används till en statlig infrastrukturfond som mestadels investeras i 
utbyggnaden av järnvägstunnlar. 

Österrike avgiftsbelägger sedan 2004 lastbilar över 3,5 ton för färd på motorvägar 
och större motortrafikleder. Medelfordonet betalar 0,33 EUR/km. Intäkterna var 926 
miljoner Euro år 2009. Intäkterna är öronmärkta för att användas på den 
avgiftsbelagda infrastrukturen. Differentiering sker med avseende på antal axlar och 
EURO-klass. 

Tyskland avgiftsbelägger sedan 2005 lastbilar över 12 ton för färd på motorvägnätet 
och vissa landsvägar. Medelfordonet betalar 0,16 EUR/km. Intäkterna var 4,2 
miljarder Euro under 2010. Intäkterna fördelas huvudsakligen till 
infrastruktursatsningar, för både väg, järnväg och sjöfart. Differentiering av avgiften 
sker genom antal axlar och EURO-klass. 
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Tjeckien avgiftsbelägger sedan 2007 lastbilar över 3,5 ton för färd på motorvägnätet 
och vissa andra större vägar. Medelfordonet betalar 0,17 EUR/km. Under 2008 var 
intäkterna 224 miljoner Euro. Intäkterna fördelas huvudsakligen till 
väginfrastrukturen. Differentiering sker med avseende på antal axlar och EURO-klass 
och även viss tidsdifferentiering på fredagseftermiddagar. 

Slovakien avgiftsbelägger sedan 2010 lastbilar och bussar över 3,5 ton på 
motorvägar och större landsvägar. Avgiften för ett medelfordon är 0,19 EUR/km. 
Intäkterna under 2010 blev 141 miljoner Euro. Intäkterna går tillbaka till 
väginfrastrukturen. Differentiering sker med avseende på antal axlar, vikt och EURO-
klass. 

Länder som förbereder färdvägsbaserade vägavgifter 
Flera länder ligger i startgroparna och planerar eller utreder införandet av 
färdvägsbaserade vägavgifter för lastbilar. Länderna har kommit olika långt i 
planeringen och anger olika motiv. Nedan ges en överblick. 

Polen väntas börja avgiftsbelägga lastbilar över 3,5ton under mitten av 2011 för färd 
på motorvägnätet. Här ersätts en egen vinjett av färdvägsbaserade 

vägavgifter. 

Frankrike väntas avgiftsbelägga lastbilar över 3,5 ton från 2013. Skatten planeras 
omfatta det statliga motorvägnätet som idag inte har vägavgift, drygt 

10 000 km. Syftet med skatten sägs vara att flytta godstransporter från väg och att 
minska utsläppen av CO2. 

Nederländerna hade fram till våren 2010 ambitionen att införa en färdvägsbaserad 
vägavgift per kilometer för både personbilar och lastbilar. Den nya regeringen har 
däremot lagt planerna på is. Förberedelsearbetet har dock kommit långt. Den 
ursprungliga planen var att successivt införa vägavgiften mellan år 2012 – 2016 för 
lastbilar och personbilar. 

Danmarks regering har som ambition att införa ett vägavgiftssystem för lastbilar 
över 3,5 ton under 2014. Danmark väntas därmed gå ur samarbetet om Eurovinjett 
inom några år. 

Belgiens tre regionsregeringar har gjort en överenskommelse om att driftsätta en 
färdvägsbaserad vägavgift för lastbilar över 3,5 ton efter år 2013. Belgien väntas 
därmed gå ur samarbetet om Eurovinjett inom några år. 

Ungern har under några år förberett en färdvägsbaserad vägavgift för lastbilar. 
Tidplanen är okänd. 
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Storbritannien planerar att avgiftsbelägga lastbilar från 2014. I Storbritannien har 
man under flera år diskuterat införandet av färdvägsbaserade vägavgifter. Idag finns 
varken vinjett eller andra typer av vägavgifter. 

Slovenien har sedan flera år tillbaka planer på att införa ett färdvägsbaserat 
vägavgiftssystem för lastbilar över 3,5 ton för hela motorvägnätet. 
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