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Förord	
Korridoren Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn‐Hamburg studeras för närvarande i två olika 

projekt: Corridor of Innovation and Cooperation (COINCO) Oslo‐Göteborg‐Malmö‐

Köpenhamn och Green Corridor Oslo‐Randstad (GreCOR). KTH har fått i uppdrag att beskriva 

tekniska, administrativa och organisatoriska förutsättningar att utveckla godstransporter på 

järnväg av COINCO‐projektet. I denna rapport redovisas marknad och kundkrav, 

administrativa processer för järnväg och lastbil samt infrastrukturstandard och operativa 

förutsättningar för godstransporter på järnväg i korridoren Oslo‐Göteborg‐Malmö‐

Köpenhamn och även översiktligt vidare till Hamburg. 

Projektledare för detta projekt i COINCO har varit Kenneth Wåhlberg med bistånd av Pernilla 

Ngo, båda vid Trafikverket. Tom Granquist, Akershus fylke, har också deltagit i arbetet. En 

workshop anordnades i Oslo 2013‐12‐11 för att diskutera möjligheter att förbättra de 

gränsöverskridande transporterna med transportkunder och operatörer. Värdefullt material 

har i samband därmed erhållits av Björn Thunqvist, Green Cargo. 

Arbetet har genomförts vid KTH Järnvägsgrupp på Avdelningen för trafik och logistik. Bo‐

Lennart Nelldal har varit projektledare och författat huvuddelen av denna rapport 

tillsammans med Hans Boysen, KTH. Lars Ahlstedt, European Rail Consult, har varit 

underkonsult och genomfört intervjuer med godskunder och operatörer och sammanställt 

de administrativa processerna. Författarna svarar själva för slutsatserna i rapporten. 

Stockholm 2014‐01‐31 

 

Bo-Lennart Nelldal 
Professor em 
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Sammanfattning 
Den gränsöverskridande godstrafiken har ökat mycket snabbt som  följd av utvecklingen av 

den  internationella  handeln.  Järnvägens marknadsandel  för  utrikestransporter  är mycket 

lägre än lastbilens trots långa avstånd och stora volymer. Som exempel kan nämnas att över 

gränsen mellan Oslo och Göteborg passerar en lastbil var 30:e sekund och ett godståg var 4:e 

timme. Enligt EU:s vitbok om transporter 2011 bör en större andel av godstransporterna på 

långa  avstånd  gå  på  järnväg  och  sjöfart  för  att  klara miljömålen  och  underlätta  den  fria 

rörligheten av varor. 

KTH  Järnvägsgrupp  har  fått  i  uppdrag  av  COINCO  att  undersöka  förutsättningarna  för 

gränsöverskridande godstransporter med  järnväg och  lastbil  i korridoren Oslo‐Köpenhamn. 

Detta  har  gjorts  genom  en  genomgång  av  de  administrativa  processerna  för 

transportföretagen,  intervjuer  med  transportkunder  samt  en  analys  av  de  tekniska 

förutsättningarna för järnväg och kombitransporter. 

Eftersom järnvägens marknadsandel i Sverige för utrikestransporter är ca 7 % jämfört med 25 

% för inrikestransporter, har få kunder erfarenhet av järnvägstransporter. De som använder 

järnväg är ofta nöjda men problemet är att  få gör det. Även om  järnvägstransporterna är 

avreglerade  finns  ett  fåtal  företag  att  välja  på medan  det  finns  100‐tals  åkerier.  Något 

förenklat kan man säga att det krävs en transportchef för att köpa järnvägstransporter och en 

telefon för att köpa lastbilstransporter. 

Järnvägsföretagen har också att  ta hänsyn  till en mycket  större byråkrati än ett åkeri. Ett 

tidtabellsläge måste sökas nästan ett år innan, vagnar och lok kan i vissa fall hyras, eller nya 

vagnar och  lok måste beställas 1‐3 år  innan och godkännas  i varje  land och utbildningen av 

lokförare och arbetstidsreglerna medför höga personalkostnader. Lastbilarna är godkända för 

trafik i hela Europa, behöver ingen tidtabell och chaufförer från låglöneländer används flitigt 

särskilt  i utrikestrafiken. Det  senare  innebär att  lastbil också kan vara billigare än  järnväg. 

Transportkostnaden är den  faktor som väger tyngst när kunderna väljer transport givet att 

grundläggande kvalitetskrav uppfylls. 

För att förbättra förutsättningarna för järnvägen bör så lång möjligt gemensamma operativa 

regler införas i de internationella godskorridorerna. Det gäller t.ex. på kort sikt bromsregler 

och på längre sikt tågs tillåtna längd, vikt och sammansättning. Operatörerna kan starta trafik 

i fler relationer genom att samordna flera kunders transporter. Transporkunderna måste vara 

beredda att hoppa på tåget så att trafiken kommer igång och kan utvidgas med fler tåg och 

därmed  större  flexibilitet.  Ett  större  utbud  skulle  kunna  erbjudas  om  operatörerna  kan 

samverka i ett gemensamt nätverk och informationssystem. 

Infrastrukturen  och  de  operativa  förutsättningarna  varierar  längs  korridoren  med 

enkelspår/dubbelspår,  olika  lutningar  och  olika  hastighet  samt  att  det  t  ex  tillåts  olika 

tåglängd, tågvikt, meterlast, axellast och lastprofiler vilka har stor betydelse för godstrafiken. 

Från Hamburg och genom Danmark tillåts 835 m långa tåg, i Sverige i regel 630 m och i södra 

Norge 580 m. En jämn och hög standard är önskvärd för att öka järnvägens effektivitet. Ett bra 
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exempel är Öresundsförbindelsen som redan i dag tillåter 1 000 m långa tåg som får väga 4 000 

ton ha 25 tons axellast och vagnarna får ha en höjd som tillåter att 4,5 m höga trailers kan 

köras på  järnväg. Den fasta förbindelsen under Fehmarn Bält planeras för samma standard 

men någon gemensam plan finns inte för övriga sträckor i korridoren. 

Det  är  drygt  100 mil mellan  Oslo  och  Hamburg  via  Fehmarn  Bält.  När  dagens  planer  är 

genomförda sannolikt omkring 2030 kommer det att finnas ca 90 mil dubbelspår mellan Oslo 

och  Hamburg.  Av  hela  sträckan  är  då  ca  90  %  dubbelspårig  medan  den  10  mil  långa 

enkelspåriga  sträckan  Halden‐Öxnered  då  kommer  att  vara  den  svagaste  länken.  Denna 

felande  länk  bör  planeras,  finansieras  och  byggas  gemensamt mellan  Norge  och  Sverige 

ungefär som Öresundsbron. 

Det  tar  lång  tid  att  planera,  investera  och  bygga  infrastruktur. Därför  gäller  det  att  hitta 

åtgärder som kan förbättra de gränsöverskridande järnvägstransporterna på kort sikt. Sådana 

åtgärder som har identifierats i detta projekt framgår av följande: 

Infrastrukturhållare och myndigheter 

 Skapa gemensamma bromsregler 

 Påskynda genomförandet av internationella godskorridorer 

 Enklare tullrutiner och fordonsgodkännande 

 Stationera ett påskjutningslok i Halden och Alnabru för att övervinna stigningarna 

 Etablera en gemensam tillsynsmyndighet för Norge och Sverige 

 Bättre kontroll så att alla lastbilar följer regelverket 

Operatörer och kunder 

 Etablera tåg i de viktigaste relationerna ‐ Försök fylla tåget med flera kunders 

gods‐ Expandera sedan till fler turer/relationer 

 Skapa ett intermodalt utbudsregister för att synliggöra befintligt utbud och 

möjliggöra för mindre kunder att använda järnväg genom ”samåkning” 

 Samarbete mellan kunderna för att hitta gemensamma lösningar och balanserade 

flöden 

Mindre åtgärder i infrastrukturen 

 Standardhöjande åtgärder som kan genomföras i samband med andra arbeten 

 Att få till stånd högre och bredare lastprofil genom att undanröja hinder 

 Förlänga mötesspår för längre tåg och bygga enstaka nya mötestationer 

 Förbättrat signalsystem t.ex. samtidig infart 
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Figur: Korridoren Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn‐Hamburg  och  kvarstående  flaskhalsar 

standard för godstrafik med utgångspunkt från nuvarande planer omkring 2030. 
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Summary in English 
Cross‐border freight traffic has increased extremely fast as a consequence of the development 

of  international  trade.  The  railway’s market  share of  international  transportation  is much 

lower  than  for  road  transportation  despite  long  distances  and  large  volumes.  To  give  an 

example, a truck crosses the border between Oslo and Gothenburg every thirty seconds and 

a freight train every four hours. According to the EU’s 2011 White Book on transportation, a 

larger share of long‐distance freight transportation should go by rail and sea in order to meet 

the environmental targets and facilitate free movement of goods. 

KTH Railway Group was commissioned by COINCO to investigate the prerequisites for cross‐

border freight transportation by rail and truck in the Oslo‐Gothenburg corridor. This has been 

done by means of a review of the transport companies' administrative processes, interviews 

with  transport customers and an analysis of  the  technical prerequisite  for  the  railway and 

intermodal transportation. 

Since  the  railway’s market  share  of  international  transportation  in  Sweden  is  approx.  7% 

compared  to  25% of domestic  transportation,  few  customers have  any  experience of  rail 

transportation. Those who use the railway are often satisfied but the problem is that few do. 

Even  though  rail  transportation has been deregulated,  there are only a  few companies  to 

choose between while there are hundreds of haulage companies. Somewhat simplified, we 

can say a  transport manager  is needed  to purchase rail  transportation and a  telephone  to 

purchase road transportation. 

A railway company also has much more bureaucracy to deal with than a haulage company. A 

timetable path must be applied for almost a year in advance, wagons and locomotives can in 

certain  cases  be  rented,  or  new  wagons  and  locomotives  must  be  ordered  1‐3  years 

beforehand and approved in every country concerned, and driver training and working time 

regulations entail high personnel costs. Trucks are approved for traffic in the whole of Europe, 

do not need timetables, and drivers from low‐wage countries are used diligently, particularly 

in international traffic. The last aspect means that the truck can also be cheaper than rail. Cost 

is the factor that weighs most heavily when customers choose their transportation, given that 

basic quality requirements are met. 

In order to improve the railway’s prerequisites, common operating rules should be introduced 

as far as possible in the international freight corridors. This applies for example in the short 

term  to  brake  regulations  and  in  the  long  term  trains’  permitted  length,  weight  and 

composition.  The  operators  can  start  traffic  in  more  relations  by  coordinating  several 

customers’ transportation. The transport customers must be prepared to jump on the train so 

that traffic can get going and be expanded with more trains and thereby greater flexibility. A 

greater supply would be able to be offered if the operators can interact in a common network 

and information system. 

The infrastructure and operational prerequisites vary along the corridor with single or double 

tracks, varying gradients and different speeds, and the fact that, for example, different train 
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lengths, train weights, metre  loads, axle  loads and  loading gauges are permitted, which all 

have great significance  for  freight traffic. From Hamburg and through Denmark, trains 835 

metres  long  are permitted,  in  Sweden 630 metres  as  a  rule,  and 580 metres  in  southern 

Norway. A high, even standard is desirable to increase the railway’s efficiency. A good example 

is the Öresund Link that already today permits trains of 1,000 metres  in  length, can weigh 

4,000 tons, and have an axle load of 2.5 tons, and wagons can be so high as to allow 4.5 metre 

high trailers to be transported on the railway. The fixed link across the Fehmarn Belt is planned 

to have the same standard but no common plan exists for the other sections of the corridor. 

Via the Fehmarn Belt Oslo is just over 1,000 kilometres from Hamburg. When current plans 

have been implemented, probably some time around 2030, there will be approximately 900 

kilometres of double‐track line between the two cities. Approximately 90% of the route will 

thus  be  double‐track, while  the  remaining  10%  of  single‐track  line  between  Halden  and 

Öxnered will be  the weakest  link. This section should be planned,  funded and constructed 

jointly by Sweden and Norway, in roughly the same way as the Öresund Bridge. 

It  takes  a  long  time  to  plan, make  investments  and  build  infrastructure. Measures must 

therefore be found that can improve cross‐border rail transportation in the short term. Such 

measures that have been identified during the course of the current project are as follows: 

Infrastructure managers and authorities 

 Create common brake regulations 

 Accelerate implementation of vehicle approval 

 Simpler customs procedures and vehicle approval 

 Place a bank engine in Halden and Oslo to overcome the gradients 

 Establish a common supervisory authority for Norway and Sweden 

 Better inspections so that all trucks conform to the regulatory framework 

Operators and customers 

 Establish trains in the most important relations – Try to fill the trains with more 

customers’ freight – Then expand with more departures/relations 

 Create an intermodal supply register to make the existing supply visible and make 

it possible for small customers to use the railway through “pooling” 

 Cooperation between customers to find common solutions and balanced flows 

Minor infrastructural measures 

 Standard‐raising measures that can be implemented in conjunction with other work. 

 Bring about a higher and wider loading gauge by removing obstacles 

 Extend crossing tracks for longer trains and build new crossing stations 

 Improved signalling system, e.g. simultaneous entry 
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Figure:  The  Oslo‐Gothenburg‐Malmö‐Copenhagen‐Hamburg  corridor  and  remaining 

bottlenecks standard for freight traffic based on current plans around 2030. 
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1. Inledning 

1.1. Bakgrund	

Korridoren Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn‐Hamburg studeras för närvarande i två olika 

projekt: COINCO Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn och Green Corridor Oslo‐Randstad 

(GreCOR). KTH har fått i uppdrag att beskriva tekniska och organisatoriska förutsättningar att 

utveckla godstransporter på järnväg av COINCO‐projektet.  

Tågtrafiken i Sverige har haft en mycket positiv utveckling sedan 1990 då infrastrukturen 

separerades från driften och ett samhällsekonomiskt synsätt började tillämpas på 

investeringar i infrastrukturen. Järnvägsnätet har förbättrats och nya tågsystem har 

etablerats. Även avregleringen av järnvägstrafiken har haft stor betydelse särskilt för 

godstrafiken. 

Den gränsöverskridande trafiken har emellertid inte utvecklats lika positivt. Järnvägens 

marknadsandel för utrikestransporter är endast hälften så stor som för inrikestransporter 

trots långa avstånd och stora volymer. Det innebär att järnvägen i stråket Oslo‐Göteborg‐

Köpenhamn har en mycket liten andel av marknaden. Om järnvägens kvalitet och kapacitet 

hade varit bättre skulle mer transporter kunna gå på järnväg eller intermodala transporter. 

En del av orsakerna till att godstransporter på järnväg inte är tillräckligt attraktiva beror på 

problem vid gränspassager. Förutom tekniska orsaker, med t.ex. olika elsystem och 

signalsystem, lastprofiler, axellaster och tåglängder kan de administrativa procedurerna 

ibland utgöra ett hinder. Det kan gälla t.ex. olika regler för tågs sammansättning, inställning 

av bromsen, att nya godkännanden av fordonen krävs för att köra i ett annat land m.m. Det 

kan i vissa fall vara så att det tekniskt inte är några problem att köra över gränsen men att de 

administrativa hindren blir för stora, särskilt för små operatörer. 

1.2. Syfte	

Syftet med detta projekt är att beskriva eventuella problem som kan hänföras till 

godstransporter över nationsgränser, i första hand mellan Sverige och Norge samt Danmark. 

Problemen kan både vara tekniska och administrativa. Så långt möjligt ska också förslag 

lämnas hur problemen kan minskas eller undanröjas. 

1.3. Metoder	

De metoder som används är: 

Litteratutsstudie för att sammanställa befintlig kunskap särskilt när det gäller frågor av 

teknisk natur. 

Intervjuer: Särskilt för att kartlägga de administrativa problemen genomförs djupintervjuer 

med olika aktörer i branschen 

Workshops: En workshop arrangerades i Oslo efter att intervjuerna om de administrativa 

processerna och transportkundernas erfarenheter hade sammanställts 
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Analys och rapport: Efter analys sammanställs allt material i en slutrapport med förslag till 

åtgärder och fortsatt arbete. 

1.4. Avgränsning	
I denna rapport redovisas förutsättningarna för gränsöverskridande transporter på järnväg i 

korridoren Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn och även översiktligt vidare till Hamburg 

eftersom sträckan Köpenhamn‐Hamburg har stor betydelse för utvecklingen av sträckan 

Oslo‐Köpenhamn, se figur 1.1. 

 

 

Figur 1.1. Korridoren Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn‐Hamburg. 
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2. Marknad	och	kundkrav	

2.1 Godstransporter	med	järnväg	i	länderna	i	korridoren	
Den totala transportvolymen med järnväg i länderna längs korridoren var år 2011 i Norge 3,6 

miljarder  tonkilometer,  i  Sverige  22,9,  i  Danmark  2,6  och  i  Tyskland  113,3  miljarder 

tonkilometer. Utvecklingen år 1995‐2011 utom i Tyskland framgår av figur 2.1. Som jämförelse 

visas även Schweiz med 11,5 och Finland med 9,4 miljarder tonkilometer.  

Utvecklingen av järnvägens marknadsandel av de totala transporterna med järnväg, lastbil och 

kanalsjöfart framgår av figur 2.2 för de länder som ingår i korridoren. Kanalsjöfart förekommer 

bara i Tyskland varför figuren i alla andra länder visar fördelningen mellan järnväg och lastbil. 

Järnvägens marknadsandel var högst i Sverige med 38 % år 2011, därnäst kom Tyskland med 

23 %, Norge med 16 % och Danmark med 14 %. Finland hade 26 % och Schweiz hade högst 

marknadsandel i Europa med 46 %. Det innebär att den dominerande andelen gods gick på 

lastbil i samtliga länder. 

Järnvägens  marknadsandel  har  minskat  i  Norge  från  att  ha  varit  22  %  1995  men  har 

stabiliserats efter år 2000. I Danmark har marknadsandelen ökat de senaste åren från en låg 

nivå. I Tyskland har järnvägens marknadsandel ökat under hela perioden. I Sverige och Finland 

har  marknadsandelen  varit  ganska  konstant  på  en  relativt  hög  nivå.  I  Schweiz  har 

marknadsandelen minskat de senaste åren. 

I de mer avreglerade länderna har marknadsandelen ökat. I Tyskland har järnvägen förlorat 

marknadsandelar successivt ända sedan andra världskriget men  från år 2000 har den ökat. 

Också i Storbritannien, Österrike och Schweiz har den ökat och i Sverige har den varit stabil på 

en  hög  nivå.  Det  beror  på  att  nya  privata  järnvägsföretag  etablerats  och  ökat  utbudet 

samtidigt som de gamla statliga järnvägarna blivit effektivare som följd av konkurrenstrycket. 

Utvecklingen  är  inte  dramatisk  men  i  ett  historiskt  perspektiv  med  ständigt  sjunkande 

marknadsandelar kan detta innebära ett trendbrott. 

Av figur 2.3 framgår utvecklingen av transporterna i Danmark och Sverige 2007‐2011. Där 

framgår att inrikestransporterna står för en mycket liten andel av de totala transporterna i 

Danmark medan de i Sverige svarar för mer än hälften. En mycket stor del av trafiken i 

Danmark är transittrafik från Sverige och i viss mån Norge och Finland. Det framgår också att 

lastbil och järnväg ökat ungefär lika mycket under perioden 1995‐2010 i båda länderna. 

Av figur 2.4 framgår utvecklingen av godstrafiken på järnväg i Norge 1993‐2011. Det totala 

transportarbetet ökade mellan 2003‐2009 främst genom en ökad kombitrafik. 

Utrikestrafiken har dock minskat. Utvecklingen av transportvolymen i ton är likartad, dock är 

statistiken ofullständig de senaste åren. 
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Figur 2.1. Total transportvolym med järnväg i miljarder tonkilometer 1995‐2011 i Norge, Sverige, 

Danmark och som jämförelse Finland och Schweiz. 

 

Figur 2.2. Järnvägens marknadsandel i Norge, Sverige, Danmark och Tyskland och som jämförelse 

Finland och Schweiz. 
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Figur 2.3. Transporter med järnväg och lastbil i Danmark och Sverige. Källa. Sylvans transport data‐

lab 2012. 

 

 

 

 

Figur 2.4. Godstransporter med järnväg i Norge. T.v. transportarbete i miljoner tonkilometer med 

fördelning på utrikes, inrikes och LKAB malmtrafik. T.h. transportvolym i tusen ton med fördelning på 

inrikes och utrikes trafik exkl. LKAB malmtrafik. Källa: Jernbanestatistikk 2000, 2008 och 2012 

sammanställd av KTH. Statistiken för de senaste åren är inte fullständig. 
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2.2 Gränsöverskridande	godstransporter	

Godstransporterna mellan Sverige och Norge, Danmark och Tyskland år 2020 framgår av tabell 
2.5 och 2.6. Tabellerna avser godsvolymer i miljoner ton exklusive malm och olja uppdelad på 
export och import från Sverige räknat. De totala transportvolymerna är störst mot Tyskland 
med 19,5 miljoner ton, därnäst Norge med 12,1 miljoner ton och minst mot Danmark med 7,2 
miljoner ton. Observera att dessa siffor gäller transporter mellan dessa länder och att härtill 
kommer transittrafik som går över gränserna t.ex. mellan Norge och Tyskland. 

Intressant är att studera fördelningen på transportmedel mellan olika länder och för export 
och import. Mellan Sverige och Norge har lastbilen en marknadsandel på 60 %, järnvägen 15 
% och sjöfarten 28 %. Lastbilen dominerar således. Mellan Sverige och Danmark har lastbilen 
49 % och  järnvägen endast 3 % och sjöfarten 48 %. Här har  lastbilen och sjöfarten  lika hög 
andel  och  järnvägen  är marginaliserad. Mellan  Sverige  och  Tyskland  har  lastbilen  34  %, 
järnvägen 34 % och sjöfarten 31 %. Här är lastbil, järnväg och sjöfart nästan lika starka. 

Analyserar vi sedan de olika riktningarna så dominerar järnvägen exporten till Tyskland men 
har en mycket  liten andel av  importen där  lastbilen dominerar. Det beror sannolikt på att 
exportgodset domineras av basindustrin medan importgodset domineras av mer högvärdigt 
gods. 

Mellan  Sverige  och Norge  finns  fyra  gränsstationer:  Kornsjö,  Charlottenberg,  Storlien  och 
Riksgränsen (Vassijaure).  I korridoren Oslo‐Göteborg är det Kornsjö som är gränsstation för 
järnvägen  och  Svinesund  för  lastbilen.  En  undersökning  har  gjorts  av  lastbilstrafiken  över 
gränsen vid Svinesund under 2013 ”Missing Link 2013 ‐Ramböll 2013”[40]. Resultatet visar att 
det passerade 2462  tunga  lastbilar per dag med en genomsnittlig  lastvikt på 15,6  ton. Vid 
Kornsjö  passerade  6‐8  godståg  per  dag  och  lastvikten  uppskattas  till  350  ton. Den  totala 
transportvolymen beräknas uppgå  till ca 7 miljoner  ton. Med detta som utgångspunkt kan 
lastbilens marknadsandel i detta snitt beräknas till 93 % och järnvägens marknadsandel till 7 
%. 

Studerar vi enbart fördelningen mellan järnväg och lastbil så blir järnvägens marknadsandel 
mellan Sverige och Norge 18 %. Marknadsandelen i korridoren Göteborg‐Oslo är således lägre 
än i genomsnitt mellan Sverige och Norge (malmen borttagen). Det tyder på att den relativa 
standarden  på  järnvägstransporterna  är  lägre  i  denna  korridor  än  i  de  andra. Den  totala 
transportvolymen är dock betydande så det borde finnas underlag för järnvägstransporter i 
korridoren. 

Det är således ganska stora skillnader mellan utvecklingen av inrikes‐ och utrikestransporter. 

Av figur 2.7 framgår utvecklingen av utrikestransporter med järnväg och lastbil (exkl. malm 

och olja) i Sverige sedan 1970. Både järnväg och lastbil transporterade då omkring 5 miljoner 

ton. År 2012 hade lastbilen ökat till 38 miljoner ton medan järnvägen bara ökat till 7 miljoner 

ton. Nästan all ökning har tagits om hand av lastbilen, trots att det rör sig om långa avstånd 

och stora volymer. 

Av figur 2.8 framgår järnvägens marknadsandel i Sverige för inrikes och utrikes transporter 

exkl. malm och olja. Observera att sjöfarten ingår i denna statistik också. Där framgår att 

järnvägens marknadsandel är mindre än hälften så stor i utrikestransporterna som i 

inrikestransporterna. Det framgår också att marknadsandelen för utrikestransporterna har 

minskat sedan mitten av 1990‐talet medan den har ökat för inrikestransporterna. Det beror 
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till stor del på avregleringen som hittills har varit positiv för järnvägens inrikestransporter 

men negativ för utrikestransporterna. När det gäller avregleringen av lastbilstrafiken har det 

snarare varit tvärtom, de har haft störst effekt på liberaliseringen av utrikestransporterna. 

 

Figur  2.5.  Transportvolymer med  lastbil,  järnväg  och  sjöfart mellan  Sverige, Norge, Danmark  och 
Tyskland år 2010. Källa: Jakob Wajsman, Trafikverket. 

 

 

Figur  2.6. Marknadsandelar  för  lastbil,  järnväg  och  sjöfart mellan  Sverige,  Norge,  Danmark  och 
Tyskland år 2010. Källa: Jakob Wajsman, Trafikverket. 

 

 

   

Mellan Sverige 2010 Milj ton exkl malm och olja

och Lastbil Järnväg Sjöfart  Summa

Norge Export 2,5 0,6 1,9 5,0

Import 4,7 0,9 1,5 7,1

Summa 7,2 1,5 3,3 12,1

Danmark Export 1,9 0,1 1,8 3,9

Import 1,6 0,1 1,7 3,4

3,6 0,2 3,5 7,2

Tyskland Export 2,0 5,8 4,7 12,4

Import 4,7 0,9 1,5 7,1

6,7 6,7 6,1 19,5

Mellan Sverige 2010 Marknadsandel 

och Lastbil Järnväg Sjöfart  Summa

Norge Export 50% 12% 37% 100%

Import 66% 13% 21% 100%

Summa 60% 13% 28% 100%

Danmark Export 50% 3% 47% 100%

Import 49% 2% 49% 100%

49% 3% 48% 100%

Tyskland Export 16% 47% 38% 100%

Import 66% 13% 21% 100%

34% 34% 31% 100%
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Figur 2.7. Utrikes godstransporter till/från Sverige med järnväg och lastbil 1970‐2012 i miljoner ton 

exklusive malm och olja. 

 

Figur 2.8. Marknadsandel för inrikes och utrikes transporter med järnväg i Sverige exklusive malm och 

olja. 
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2.3 Kundernas	krav	på	transportmarknaden	
De krav som näringslivet har på godstransporterna med järnväg beror bland annat på varans 

karaktär,  var  i  produktionsprocessen  varan  befinner  sig,  varans  ekonomiska  bärkraft  och 

varans (avsättnings‐)marknad samt på konkurrensen med andra transportmedel. Kraven kan 

vara olika typer av transporter med avseende på kapacitet, kvalitet och fordonsmateriel. Det 

kan också vara olika branscher med olika geografisk  struktur  som  ställer  speciella krav på 

transporterna. Ytterligare en dimension är företagsstorleken från stora till små företag, och 

sändningsstorleken. 

Transportkundernas viktigaste krav är kostnad och kvalitet. Miljön blir också ett allt viktigare 

krav  genom  krav  från  konsumenterna.  Följande  figur  ger  en  mer  fullständig  bild  av 

kundkraven: 

 

Figur: 2.9 Kundkrav på godstransporter 

I Lundberg (2006) ”Godskunders värderingar” redovisas resultaten av en undersökning som 

genomfördes 2005. Undersökningen innehöll både ett frågeformulär med flervalsfrågor eller 

öppna svarsalternativ och en SP‐undersökning. Det som utmärker denna undersökning var att 

den hade mycket hög svarsfrekvens. Av ett urval på 100 transportchefer svarade 99 på denna 

telefonintervju  som  var  understödd  av  ett  i  förväg  utskickat  intervjuformulär. Urvalet  var 

fördelat på olika branscher över hela Sverige och företag som både använder lastbil, järnväg 

och  sjöfart.  I  denna  sammanfattning  redovisas  svaren  på  några  frågor  som  anknyter  till 

förseningar. Eftersom det var 99 företag innebär det att 10 företag representerar ca 10 % av 

totalen. 

   

Kundkrav

Standard
•Transporttid
•Frekvens
•Kvalitet
•Lastförmåga
•Lätt att lasta/lossa
•Låg miljöpåverkan

Pris
•Låg transportkostnad
•Låg logistikkostnad

Tillgänglighet
•Bra information och kundkontakter
•Tillgång till matartransporter
•Effektiva terminaler
•Effektiv omlastningsteknik
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Transportkostnad 

Resultaten visar att transportkostnaden har mycket stor betydelse vid valet av transportör. 

Transporterna  håller  hög  kvalitet med  få  förseningar  och  få  transportskador med  dagens 

transportsystem. Samtidigt råder hög konkurrens  inom transportmarknaden vilket är en av 

anledningarna  till  att  transportkunderna  är  priskänsliga.  Tröskeln  för  byte  av 

transportleverantör är i genomsnitt 3,8 % lägre pris, om allt annat är oförändrat. Företagen 

anlitar många  transportföretag,  nästan  alla  företag  använder  fler  än  ett  och  över  hälften 

anlitar fler än 10 transportföretag.  

Kvalitet och miljö 

En förutsättning för att byta transportföretag är sannolikt att den uppnådda kvalitén bibehålls. 

Transportköparna  är  beredda  att  betala  något men  inte mycket  för  en mer miljövänlig 

transport, 50 % minskad miljöpåverkan värderas till 2 % av transportpriset. Detta kan tyckas 

lågt men företagen är också mycket priskänsliga. Ungefär 40 % av företagen är beredda att 

byta  transportör vid en prisskillnad mindre än eller  lika med 3 % men  i genomsnitt  ligger 

tröskeln  för  byte  av  transportleverantör  på  3,8 %. Detta  innebär  att  t  ex  en  halvering  av 

miljöbelastningen  för  de  flesta  företag  inte  skulle  vara  tillräckligt  för  byte  av  transportör 

förutsatt att allt annat var oförändrat. 

Transporttid och frekvens 

Kortare transporttid och högre avsändningsfrekvens värderas lågt. Kort transporttid har dock 

större betydelse för högvärdigt än för lågvärdigt gods. Att transportcheferna verkar nöjda med 

dagens  transportlösningar  kan  bero  på  att  produktion  och  transporter  är  anpassade  till 

varandra idag både vad gäller transporttid och frekvens. Med dagens produktion finns alltså 

ingen anledning till att ändra på transportsystemet utom att man alltid kan önska sig billigare 

transporter.  

Det  visar också analysen av parvisa  val. En  skillnad på 10 %  i  förseningsrisk motsvarar en 

betalningsvilja  på  1 %,  dvs.  priset  är  10  gånger  viktigare  än  en  ökad  förseningsrisken.  En 

skillnad på 16 %  i transporttid motsvarar en skillnad  i transportpris på 1 % och en skillnad  i 

frekvensen  på  15 % motsvarar  en  betalningsvilja  på  1 %.  Priset  är  således  klart  viktigast, 

därnäst att  inte förseningsrisken ökar och därefter kortare transporttid och högre frekvens. 

Transportköparna är kända  för att vara priskänsliga och detta understryks av denna studie 

liksom av andra studier som gjorts tidigare. 

Eftersom urvalet av företag synes vara någorlunda representativt jämfört med transporterna 

i hela Sverige i olika avseenden, borde också slutsatser vara relativt representativa och gälla 

generellt transporter i Sverige.  
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Figur 2.10: Resultat av fråga: Vid vilken prisskillnad företagen byter transportör, om 
likvärdigt alternativ finns. 
 
 

 
Figur 2.11: Resultat av Stated Preference‐undersökning med rangordning, normerad till pris 
%. 
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Förekomst av förseningar 

En fråga ställdes om hur stor andel av transporterna i det största utflödet som var försenade 

hos mottagaren  räknat  i %  av  transporterna  per  år.  Tillgången  till  förseningsstatistik  var 

begränsad, men respondenterna bedömde förekomsten av förseningarna enligt tabell 7 och 

figur 6. 18 företag eller 18 % ansåg att de inte har några eller nästan inte några förseningar 

alls. 46 % hade mellan 0,5 och 4 % försenade transporter. 19 % hade förseningar på 5‐10 % av 

sina transporter och 6 % hade förseningar på 20‐30 % av transporterna. 

Merkostnad vid förseningar 

Om transporten blir försenad kan det innebära en kostnad för avsändaren eller mottagaren. 

En fråga ställdes om hur mycket försenad en transport måste vara för att det ska innebära en 

merkostnad för företaget eller mottagaren, resultatet framgår av tabell 8 och figur 7. 

9 % ansåg sig få en merkostnad från första minuten en transport blir försenad. 45 % fick en 
merkostnad om transporten blir 2‐8 timmar  försenad. Efter 1 respektive 2 dygns  försening 
uppkom  en  merkostnad  för  21  %  respektive  10  %  av  företagen.  11  %  ansåg  sig  få  en 
merkostnad först efter 3 dygns försening. 

Det är tydligt att påverkan av de längre förseningarna är klustrade till jämna dygn med 24, 48, 
72 och 96  timmars  försening. Det var en öppen  fråga så  transportcheferna kunderna välja 
antal timmar fritt men uppenbarligen har dygnsrytmen stor betydelse för godstransporterna. 

Transporttid 

Det kan vara  intressant att  relatera  resultaten  till  transporttiden. Transporttiden varierade 

enligt tabell 9. 28 % av företagen hade en transporttid kortare är 5 timmar, vilket går att tolka 

som att det är transporter som går över dagen. 33 % hade en transporttid på mellan 6 och 25 

timmar vilket kan tolkas som att det är transporter som antingen går över natten eller tar en 

natt och en dag. 11 % hade transporter som tog 2 dygn, vilket man med  lastbil och tåg når 

hela Sverige och även Norden och vissa delar av Europa på. 16 % företag hade transporter 

som  tog  3  till  4  dygn  på  den  tiden  når man  i princip  större  delen  av  Europa.  11 %  hade 

transporter  som  tog mer  än  4  dygn  vilket  gör  att  hela  världen  kan  nås,  åtminstone  för 

högvärdigt gods (per viktsenhet). 
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Tabell  2.12:  Sammanställning  av  svaren  på  frågan  ”Hur  stor  andel  av  transporterna  är 
försenade”. 

 

Tabell  2.13:  Sammanställning  av  svaren  på  frågan  ”När  uppstår  en  merkostnad  av 
förseningar”. 

 

Tabell 2.14: Transporttid för de undersökta företagen 

 

   

Försenade Antal Andel

transporter företag %

0% 18 18%

0,5‐1% 40 40%

2‐4% 16 16%

5‐10% 19 19%

20‐30% 6 6%

Summa 99 100%

Försening Antal Andel Kategori Kategori

timmar företag % % försening

1 9 9% 9% 1 timme

2‐3 17 17%

4‐6 17 17% 45% 2‐8 timmar

6‐8 11 11%

16 1 1%

24 21 21% 21% 1 dygn

36 2 2%

48 10 10% 10% 2 dygn

72 2 2%

>96 9 9% 9% 4 dygn

Summa 99 100%

Transport‐ Antal Andel Kategori

tid (h) företag %

<=5 28 28% Över dagen

6‐10 22 22% Över natten

11‐25 11 11% Över natten+dagen

26‐49 11 11% 1‐2 dygn

50‐99 16 16% 3‐4 dygn

>100 11 11% >4 dygn

Summa 99 100%
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Figur 2.15: Andelen försenade transporter av de totala transporterna. Källa: Sofia Lundberg (2006). 

 

 

Figur 2.16: Svar på frågan ”När uppstår en merkostnad av förseningar?” Källa: Sofia Lundberg 
(2006). 

   

Hur stor andel av era transporter är försenade

0

5

10

15

20

1 11 21 31 41 51 61 71 81 91
företagen

%

3 företag 
25 % & 1 
företag 
30 % 
förs 
transp.

18 företag 
0 % förs. 
transp.



    27

2.4 Transportkvalitet	och	transportvolym	
Kvaliteten på transporterna är en viktig faktor vid valet av transportmedel. Något förenklat 

kan man säga att givet att man kan uppfylla baskvaliteten så är det lägsta pris som gäller vid 

val av transportföretag. Ibland får miljön vara med på ett hörn men transportkunderna vill i 

regel inte betala så mycket för den utan ser helst att man får den på köpet. 

Dock finns en efterfrågan på miljövänliga transporter och allt fler företag tar klimatfrågan på 

allvar och försöker att minimera sina utsläpp av växthusgaser i alla led. Av denna anledning, 

men också för att järnvägstransporter kan vara mycket kostnadseffektiva, så finns det i dag 

en stor efterfrågan på järnvägstransporter – kanske större än vad järnvägsföretagen i dag 

kan tillfredsställa. 

Ibland beror det på att järnvägstransporten också är dyrare än lastbilstransporten, vilket 

blivit vanligare de senaste åren sedan åkerier med chaufförer med extremt låga löner blivit 

vanligt förekommande. Detta påverkar inte bara järnvägen negativt utan även åkerier som 

betalar normala löner. Dessutom påverkas transportmarknaden generellt då 

marknadspriserna sjunker och lönsamheten sjunker finns det inget utrymme för att utveckla 

transportsystemen. 

En bidragande orsak är också att järnvägen inte alltid kan garantera tillräckligt säkra 

leveranstider vilket gör att framförallt tidskänsligt gods ibland undviker järnvägstransport 

även om den är mycket billigare än lastbilstransport. Järnvägstransport kanske har ett 

oförtjänt dåligt rykte av att ha dålig punktlighet, i Sverige har t.ex. Green Cargo förbättrat 

punktligheten väsentligt de senaste 10 åren fram till år 2010. Det gäller leverans till kund och 

framförallt de mindre störningarna på ett antal timmar. 

Det som hänt de senaste åren är att de större trafikavbrotten på ett dygn eller mer har ökat, 

delvis som följd av extremt väder sannolikt beroende på klimatkrisen. Sådana händelser har 

drabbat järnvägen både i Sverige och Norge där de extrema vintrarna 2010 och 2011 är ett 

exempel. Statistik från CargoNet visar hur först punktligheten gått ner och därefter 

transportvolymen följt efter ungefär ett år senare, se figur. Norge har därefter drabbats av 

flera stora avbrott beroende på skyfall. 

I Sverige har det också varit längre trafikavbrott som beror på urspåringar som följd av ökat 

trafik och eftersatt underhåll, se figur 2.19 och 2.20. Ett längre avbrott har också förekommit 

i Danmark som stoppade nästan all trafik på järnväg genom Danmark till och från Tyskland i 

en vecka. 

Problemet med de långa trafikavbrotten är att de kan orsaka totalstopp i leveranserna vilket 

gör att företag med tidskänsligt gods drar sig för att använda järnväg. För mindre volymer 

kan tillfällig omläggning lastbilstransporter vara ett alternativ men för större volymer kan det 

både vara svårt och dyrt. För att hantera dessa större volymer krävs bättre redundans i 

järnvägsystemet med alternativa transportvägar och en beredskap att snabbare kunna 

iordningställa banan efter en olycka. 
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Det kan tyckas vara en ödets ironi att järnvägstransporterna ibland stoppas av det extrema 

vädret som följer i klimatkrisens spår och som i viss utsträckning orsakas 

lastbilstransporterna och i slutändan resulterar det att ännu mer gods går på lastbil. 

 

 

Figur 2.17: Utvecklingen av punktlighet och transportvolym för kombitransporter hos 

CargoNet i Norge. 

 

Figur 2.18: Utvecklingen av transportvolym för alla kombitransporter i Norge. Källa; 
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Figur 2.19: Trafikavbrott i Sverige för godstrafik på minst ett dygn med fördelning över åren i 
antal avbrottsdagar i Sverige från 2000 t.o.m. december 2013. 

 

 

Figur 2.20: Orsaker till trafikavbrott för godstrafik på mer än ett dygn i Sverige från 2000 t.o.m. 
2013. 
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2.5 Intervjuer	med	intressenter	
I projektet ingick att intervjua ett antal intressenter som använder sig av gränsöverskridande 

transporter om deras erfarenheter av  transporter och  vilka  krav de har på  transporterna. 

Frågeformuläret  framgår av bilaga 1. Nedan redovisas en sammanställning av resultatet av 

intervjuerna. 

1. Har företaget gränsöverskridande transporter i någon del av korridoren Norge‐

Sverige‐Danmark‐Tyskland/kontinenten? 

Alla relationer var representerade i intervjuerna. 

2. Hur stora är godsmängderna per år på ett ungefär? 

På denna fråga gick det inte att få något svar som gick att sammanställa men de intervjuade 
företagen svarar för relativt stora transportflöden. 

3. Hur stor andel (% av tonnage) av ankommande resp. utgående gods fraktas med de 

olika transportmedlen? Svaren framgår av nedanstående tabell: 

  Andel av tonnage (%) 

  Ankommande  Utgående 

Lastbil  70%  65% 

Järnväg  5%  15% 

Sjöfart  20%  20% 

 

4. Hur är erfarenheterna av de olika transportmedlen? 

Lastbil är enkelt både vad gäller upphandling och utförande. Lätt att lasta och hantera i sin 

dagliga verksamhet. 

Järnväg kan vara svår att implementera i verksamheten. Kan skapa mer internhantering än 

lastbil. 

Sjöfart sker ofta via lastbil eller järnväg och då blir transporten som beskrivits ovan.  

Transporter med containertrafik är rutinerna hos rederierna väl upparbetad. Sjötransporter 

är oftast transporter overseas där allternativa lösningar inte finns. 

5. Har företaget undersökt möjligheterna att transportera på järnväg? 

Här är svaret fifty fifty. Speditörerna följer ofta utbudet inom kombi men gör inga alternativa 

lösningar för sitt gods, som skedde tidigare med t.ex. samlastning. 

6. Om företaget inte använder järnväg – vad beror det på? 

Man är idag nöjd med de lösningar man har och det enda som kan öka 

järnvägsanvändningen är att det prismässigt är intressant. Järnvägen har generellt dåligt 

ryckte vad gäller tidhållning, godshantering och pris. 
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Obs att när vi pratar tidhållning är det inte minuter utan dagar. 

7. Vad skulle få företaget att öka godsmängden på järnväg? 

Se ovan. Om järnvägen kan åstadkomma att upplevelsen av dålig kvalitet inte stämmer och 
kostnaden är rätt så har  järnvägen  inga problem. Ett bra exempel är Göteborgs Hamn med 
tågpendlarna där. Här kommer järnvägens dåliga rykte på skam 

8. Hur upplever företaget åkeriernas resp. järnvägsföretagens bemötande?  Vilka är de 

starka/svaga sidorna, eventuella förbättringsförslag: 

Järnvägsföretagen  sitter  i  kläm med  att  inte  kunna  kvalitetssäkra  transporterna med  den 

tillgång godstrafiken  kan  få på befintlig  infrastruktur. Detta  skapar  svårigheter att  föra en 

vettig dialog med kunderna.  

Åkerier har en bättre kontroll på sin verksamhet och kan därmed vara tydligare och säkrare i 

sin dialog med kunderna. Därför uppfattas det som enklare att prata med åkerierna. 

9. Upplever ni att det finns en fungerande konkurrens och fler transportföretag på 

järnväg att välja mellan? 

Detta uppfattas bara av de företag som använder järnväg i större utsträckning. 

 

2.6 Sammanfattning	av	kundernas	erfarenheter	

Den bild som kommit fram i intervjuerna bekräftar den bild som funnits i tidigare 

undersökningar och forskning om transporter. När det gäller kundens val av transportmedel 

så är kostnad och kvalitet de avgörande faktorerna och ibland får miljön vara med på ett 

hörn. 

Latbilstrafiken är mycket tillgänglig och det finns ofta många åkerier att välja på. 

Avregleringen av lastbilstrafiken har i så motto lyckats men enligt vissa intressenter gått 

alltför långt då priserna blivit alltför pressade och konkurrensen inte sker på lika villkor. 

Avregelringen av järnvägen har ännu inte genomförts fullt ut i parktiken i alla länder vilket 

innebär att det ibland har blivit krångligare för operatörrena att köra järnväg och därmed 

svårare för kunderna att välja järnväg. Det finns ett begränsat antal järnvägsföretag att välja 

på och det går inte att köpa järnvägstransporter i alla relationer. 

Detta drabbar framförallt de mindre kunderna med mindre volymer och spridda flöden som 

inte har resurser att handla upp transporter långsiktigt. Något förenklat kan man säga att det 

behövs en transportchef för att köpa järnvägstransporter och en telefon för att köpa 

lastbilstransporter och man behöver inte alltid ringa själv för man bli ibland uppringd av 

åkerier som letar returlaster. 

De stora företagen har dock vunnit på avregleringen av järnvägen då de har fler operatörer 

att välja mellan vilket har inneburit effektivare transportupplägg och lägre priser. 
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Att få en offert på en järnvägstransport kan ta veckor medan att få en offert på en 

lastbilstransport oftast går på dagar. Men det är inte alltid som det går att få en offert på 

järnväg om det inte finns trafik etablerad. Kombitransport är mer flexibelt och är en 

möjlighet för vissa varuslag men lämpar sig inte för alla transporter. 

 

Figur  2.21:  Förenklad bild av  transportkundens  valsituation. Diskussionsunderlag  till work‐

shop, KTH. 

 

 

Figur  2:22:  Sammanfattning  av  kundermas  erfarenheter  av  järnväg  och  lastbil. 

Diskussionsunderlag till workshop, KTH. 
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3. Administrativa	rutiner	för	järnvägsföretag	

3.1. Krav	på	företag	från	myndigheter	
a. Juridiska 

Järnväg 

Vid ansökan om licens om att bedriva järnvägstrafik krävs ett antal krav skall uppfyllas. 

Respektive lands myndigheter har egna krav för att lämna ut säkerhetsintyg del B.  

T.ex. i Sverige krävs vandelfrihet (utdrag ur brottsregistret) av ledningsgruppen samt att 

tilltänkt företag kan presentera en budget som godtas av myndigheter och att ägarna är 

solventa eller att kapitalet anses vara i tillfredsställande omfattning. 

Licensen skall förnyas var 5 år. 

Lastbil 

Åkerier som är etablerade i EU/ESS får med stöd av gemenskapstillstånd (blått tillstånd), 

tilldelas av Transportstyrelsen, utföra internationella transporter och tillfälliga inrikes 

transporter i EU/ESS. Kopia skall medföras i fordonet. 

Lastbil 

Solvenskrav gäller för åkerier för att få transporttillstånd 85 000 SEK för första fordonet och 

därefter 45 000 SEK. 

b. Ekonomiska 

Järnväg 

”Tillstånd får beviljas den som med hänsyn till yrkeskunnande, ekonomisk förmåga och gott 

anseende anses vara lämplig att tillhandahålla dragkraft och utföra järnvägstrafik och anses 

uppfylla kraven i järnvägslagen och i föreskrifter som meddelats med stöd av lagen.” 

c. Övriga 

Järnväg 

Järnvägsföretaget skall för respektive myndighet presentera ett eget 

säkerhetsstyrningssystem, som skall accepteras av respektive myndighet. 

Säkerhetsintyg del A visar att företaget uppfyller kraven på ett säkerhetsstyrningssystem 

och Säkerhetsintyg del B visar att företaget uppfyller de linjespecifika kraven, dvs. svenska 

säkerhetskraven, och har fordon som antingen är godkända i Sverige och/eller uppfyller 

harmoniserade tekniska driftskompatibilitetskrav, de så kallade TSD‐kraven. Vidare ska 

företaget visa att de har försäkring eller annat likvärdigt arrangemang som täcker den 

skadeståndsskyldighet som kan uppkomma till följd av den trafik som säkerhetsintyget 

gäller. I dagsläget är kravet ett skydd motsvarande minst 300 MSEK.  

Det kan bara finnas ett järnvägsföretag som ansvarar för en och samma trafik. Detta företag 

ansvarar således för fordon, personal och övriga resurser i verksamheten även om detta inte 

självt äger fordonen eller har personalen anställd. 
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Transportstyrelsen har en handläggningstid på fyra månader efter att den fullständiga och 

kompletta ansökan inkommit och är betald. Ofullständiga ansökningar dvs. brister i bilagor 

etc. fördröjer handläggningen. 

Olika länder har olika krav, som skall uppfyllas och hanteras fastän kraven ofta har sitt 

ursprung från samma EU‐regler. 

Lastbil 

Kompetenskrav för ledningen. Prov skall genomgås. 

 

3.2. Skatter	och	avgifter	
a. Grundskatter 

Järnväg 

Inga speciella 

Lastbil 

Nationella fordonsskatter för dragbilen ca 13 000 SEK per år. 

b. Vägberoende skatter och avgifter – banavgifter 

Banavgifterna i Norge, Sverige, Danmark och Tyskland framgår av tabell 3.1 i lokal valuta och 

tabell 3.2 i Euro. 

Norge 

Det finns rent principiellt banavgifter i Norge men priset är satt=0. Det är således gratis att 

köra tåg i Norge vad gäller banavgifterna. 

Sverige 

Banavgifterna i Sverige består av flera komponenter. Tåglägesavgifter som betalas per 

tågkilometer varierar mellan 0,20 SEK/tågkm och 4,29 SEK/tågkm. Härtill kommer 

Olycksavgift er och driftsavgifter på tillsammans 1,06 SEK/tågkm. Sedan finns det en 

spåravgift för att täcka slitaget på banan som är 0,0045 SEK/bruttotonkilometer. Särskilda 

passageavgifter finns i storstadsområden och för Öresundsbron som betalas per tåg. 

Härutöver finns en del andra avgifter för dieseldrift, uppställning och förseningar. 

Danmark 

Banavgifterna i Danmark består av en spåravgift som är 0,0038 DKK/bruttotonkm vilket är 

ungefär detsamma som i Sverige. Även passageavgiften på Öresundsbron är ungefär 

densamma, omräknat 332 € jämfört med 326 €, skillnaderna beror på valutaförändringar. 

Härtill kommer avgiften för stora Bältförbindelsen som är 811 € vilket kan jämföras med den 

sammanlagda avgiften för Öresundsbron på 656 €. 

Tyskland 

I Tyskland är avgifterna enkla men höga. Tåglägesavgiften på stambanor är 4,73 €/tågkm 

således 10 gånger högre än i Sverige. Den är som lägst 2,10 €/tågkm på lågtrafikerade banor. 

Det finns också en viktning av banavgifterna, standardtåg som godståg har vilkten 1,0 medan 

expresståg har vikten 1,65.   



    35

Figur 3.1: Banavgifter i länderna längs korridoren Oslo‐Hamburg i lokal valuta 2014. 

 

Figur 3.2: Banavgifter i länderna längs korridoren Oslo‐Hamburg i Euro 2014. 

 

   

Norge Sverige Danmark Tyskland

NOK SEK DKK EUR omräkningsfaktor

prioritering

Tågkmavgifter

Stambanor kr/tågkm 0 4,29 4,73 Express 1,65

Medelbelastade kr/tågkm 0 0,60 2,96 Standard 1,00

Lågbelastade kr/tågkm 0 0,20 2,10 Ensamt lok 0,65

Spärrfärd 0,50

Olycksavgift kr/tågkm 0 0,88

Driftsavgift kr/tågkm 0 0,18

Passageavgift

Storstäder Kr/tåg 0 260

Öresundsbron 2950 2552

Storebältsbron 6237

Spåravgift kr/bruttotonkm 0 0,0045 0,0038

Övriga avgifter

Emissionsavgift kr/liter 1,50

Uppställningsavgift kr/100m och   h 0 8,00

Förseningsavgift kr/minut 0 25

Norge Sverige Danmark Tyskland

EUR EUR EUR EUR omräkningsfaktor

prioritering

Valutakurs mot EUR 0,12 0,11 0,13 1,00

Tågkmavgifter

Stambanor kr/tågkm 0 0,47 4,73 Express 1,65

Medelbelastade kr/tågkm 0 0,07 2,96 Standard 1,00

Lågbelastade kr/tågkm 0 0,02 2,10 Ensamt lok 0,65

Spärrfärd 0,50

Olycksavgift kr/tågkm 0 0,10

Driftsavgift kr/tågkm 0 0,02

Passageavgift

Storstäder Kr/tåg 0 29

Öresundsbron 325 332

Storebältsbron 811

Spåravgift kr/bruttotonkm 0 0,00050 0,00049

Övriga avgifter

Emissionsavgift kr/liter 0,17

Uppställningsavgift kr/100m och   h 0 0,88

Förseningsavgift kr/minut 0 2,75



    36

Lastbil 

Avgift (”Maut”) i Tyskland. Vägskatt mellan SEK 8 000 ‐13 000 SEK för vignett gällande i Sverige, 
Danmark,  BeNeLux,  för  övriga  länder  betalas  en  vägskatt  per  land  i  samband  med 
överskridandet av gränsen. Vägskatterna kan oftast betalas på bränslemackar och dylikt i närhet av 
gränspassagen. I regel behövs vägskatt bara betalas för motorvägar. 

Trängselskatt och lokala vägskatter där detta förekommer tas i regel bara ut av nationella 

fordon. 

c. Tillägsskatter 

Järnväg 

Inga speciella. 

d. Övriga avgifter 

Järnväg 

Avgifter årliga till tillsynsmyndigheter i Sverige. I övriga länder tas ingen avgift ut. 

För små till medelstora företag t.ex. CFL: Fordonsavgift 5330 SEK; tillsynsavgift 121 992 SEK; 

farligt gods 13 200 SEK per företag. 

För stort företag t.ex. GreenCargo: fordonsavgift 1 023 620 SEK; tillsynsavgift 283 392 SEK; 

farligt gods 52 692 SEK; marknadstillsyn 12 996 SEK. 

Tillsynsavgifter tas även ut av tillsynsmyndigheterna i Danmark men dessa är rörliga och är 

produktionsberoende (enligt Hector Rail). 

Lastbil 

Tillsynsavgifter tas ut i Sverige på svenska företag. 

 

3.3. Skapa	förbindelse	
a. Ansökan om tidtabell 

Järnväg 

Trafikverket ansvarar för den samlade planeringen av trafik på spåret och underhållet av det 

svenska järnvägsnätet. Trafikverket tar fram tågplanen för trafiken och spårtider för 

banarbeten.  

Arbetet med tågplanen omfattar tiden från tre år före planperiodens start till planperiodens 

slut. 

För att Trafikverket ska kunna styra planeringen av tilldelning av tider i spår (kapacitet) inför 

och under konstruktion av tågplanen följer arbetet två processer, en långsiktig och en 

kortsiktig. 
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I t.ex. Sverige är järnvägarna inte kodifierade i järnvägsnätsbeskrivningen vad gäller 

kombiprofilen (lastprofil för kombitrafik) (vilket innebär att en mycket stor del av tågen går 

som specialtransporter med den administrativa handläggning och kostnad detta medför).  

För att genomföra ett transportupplägg genom flera länder måste JF kommunicera med 

respektive land. 

Tilldelningsprocess (långsiktig) 

I tilldelningsprocessen hanteras ansökningar för tider i spåret. Den är ettårig och varar från 

december till december. 

Ad hoc‐process (kortsiktig) 

Ad hoc‐processen gäller justering av tilldelad kapacitet eller helt nya behov. Processen 

används för att tilldela tåglägen i det korta perspektivet. Den sökande får svar på sin ansökan 

inom 5 dagar. 

Alla datum och en utförlig beskrivning finns i Järnvägsnätsbeskrivningen. 

En ambition är att en samordning i korridorer skall ske på europeisk nivå. Hur lösningen skall 

se ut då färden går utanför korridoren är ej presenterad. Detta arbete har fortgått sedan 

slutet av förra århundradet. 

Lastbil 

Inget särskilt krävs för att köra varje lastbilstransport (förutsatt att giltigt körkort och 

trafiktillstånd m.m. finns). 

 

3.4. Fordon	och	teknik	
a. Anskaffning  

Järnväg 

Leveranstider: lok 6 mån till 2 år, ERTMS utrustning 6 mån till 3 år, godsvagnar 3 – till 6 mån. 

Ovanstående gäller fordon av redan godkända typer. 

Lastbil 

Anskaffningstid för standardfordon 1‐3 månader rikt utbud. 

b. Godkännanade 

Järnväg 

Ett fordon för spårtrafik ska godkännas av Transportstyrelsen innan det får tas i bruk i 

Sverige. Detta gäller både nya, importerade och väsentligt ombyggda fordon. På samma sätt 

ska en ny eller väsentligt ombyggd spåranläggning eller tekniskt system godkännas innan det 
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får tas i bruk. Detta är reglerat i järnvägslagen 2004:519. Även trafikplatsnamn och 

utbildningsplaner skall godkännas. 

Godkännanden som utfärdats på Järnvägsinspektionens tid gäller, och behöver inte göras 

om så länge inga modifieringar av ett delsystem utförs. All utrustning som var i bruk vid den 

nya järnvägslagens ikraftträdande är också att betrakta som godkända. 

Vilken godkännandeprocess tillämpar Transportstyrelsen? 

Transportstyrelsens föreskrift om godkännande beskriver två olika processer. Den ena är 

harmoniserad inom Europa och tillämpas för standardiserade järnvägssystem (sådana som 

finns specificerade i TSD, tekniska specifikationer för driftskompatibilitet). Denna process ska 

i de allra flesta fall tillämpas för järnvägssystem eftersom alla delsystem omfattas av TSD 

sedan 2011. Den andra processen är nationell och tillämpas för delsystem som baserar sig på 

nationella regler (till exempel system för tunnelbana och spårväg samt nationella 

säkerhetskomponenter). Vid anläggningsförändringar ska alltid en beskrivning skickas in till 

Transporstyrelsen som avgör om godkännande krävs och vilken godkännandeprocess som 

ska tillämpas. 

Vem ska ansöka om godkännande? 

Sökanden kan vara den som bygger eller upphandlar ett fordon, infrastruktur eller tekniskt 

system exempelvis ett järnvägsföretag, en tillverkare eller en infrastrukturförvaltare. 

Lastbil 

Fordonen godkänns i det landet som tillverkar fordonet. 

c. Utrustningskrav 

Järnväg 

ERTMS skall införas på Västkustbanan i Sverige 2017‐2025 men kan komma att 

tidigareläggas och samordnas med EU Korridor B, samt genom Danmark innan 2019 

http://www.bane.dk/hentmedie.asp?filID=15848 
http://www.bane.dk/db/filarkiv/12405/Fjernbane%20udrulning_A3_230412.pdf och 
detta innebär att dragfordon måste vara utrustade med ETCS och STM för de olika aktuella 

versionerna.  Fortfarande råder oklarhet för vissa loktyper och om den totala 

verkstadskapaciteten finns på plats. Tågfordon skall vara utrustade med Mobisir telefoni och 

olika regler gäller för olika länder. Norge kräver t.ex. 8 watts fast monterad telefon samt 

handtelefon a 2 watt. 

Kraven på fordonen ser idag olika ut. T.ex. är kraven på strömavtagares bredd olika i Norge 

och Tyskland vilket innebär att dessa inte är kompatibla. 
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Lastbil 

I Tyskland krävs Mautläsare, i Norge måste dragfordonet vintertid vara utrustat med 

snökedjor. 

d. Underhåll 

Järnväg 

Alla företag som har fordon skall för fordonen ha en s.k. ECM (Entity in charge of 

maintenance). Detta kräver en mycket hög kompetens. De flesta mindre företag köper 

denna tjänst från två fristående företag i Sverige, i andra länder sker det troligtvis på samma 

sätt.  Då detta infördes helt nyligen finns lite erfarenhet från detta förfarande. 

Lastbil 

Lastbilar använder i högre utsträckning standardkomponenter. Lastbilsverkstäder finns 

tillgängliga i många större orter. Underhållet är därför flexibelt och kan utföras i närhet till 

transportuppdragen. 

3.5. Personal	
a. Anskaffande 

Järnväg 

Då det råder delvis brist på utbildad förarpersonal inom järnväg så är priset för denna 

personal förhållandevis högt, särskilt i de nordiska länderna.  I Tyskland är kostnaderna för 

denna personal ca 20% lägre än i Sverige.  

Lastbil 

Förarbrist råder i Västeuropa och överskott i de nya EU staterna. Detta innebär att löneläget 

är starkt nedpressat för förarpersonal i landsvägstrafik. Vilket i sig skapar väldigt låga 

transportpriser på landsväg.  Yngre personal uppfattas idag mindre användbara ”personer 

födda efter 1985 är söndercurlade” citat av transportledare i ett av Sveriges 

framgångsrikaste åkerier. 

b. Utbildning 

Järnväg 

Extern utbildning finns endast för lokförare och tågklarerare och tågledare och 

järnvägstekniker bl.a. på Järnvägsskolan och ingenjörer bl.a. på KTH. Lokförarutbildning sker i 

två steg: första steget är grundutbildning vid förarskola ca 1‐2 år. Därefter skall en 

företagsspecifik utbildning ske.   

I internationell järnvägstrafik krävs nationella språkkunskaper.   

Utbildning av övriga yrken sker bara på företagsnivå. Idag saknas både skola och till stor del 

karriärvägar, som kan skola in personal på mellannivå. T.ex. transport och trafikplanerare 

eller ledare, personalplanerare i mobil verksamhet, säkerhetsansvariga osv.  
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Lastbil 

Nationellt körkort samt yrkesförarbevis krävs. Kraven på yrkesförarbevisen är ofta lägre satta 

i östra Europa än i nordvästra Europa. 

c. Godkännande 

Järnväg 

Tillsynsmyndigheterna godkänner utbildad förarpersonal och utfärdar körkort. 

Lastbil 

Normalt utfärdas körkort vid ett diagnostiskt förarprov, som sker genom respektive lands 

tillsynsmyndighet. 

d. Arbetstidsregler 

Järnväg 

Arbetstidsregler grundas dels på lagstiftning och dels på nationella arbetstidsavtal, som kan 

se olika ut för respektive lands kollektivavtal. 

För järnvägens del finns följande begränsning enligt lag tagen inom alla EU stater gällande 

internationell trafik: 

De nya reglerna torde generellt sett inte innebära något behov av större förändringar av de 

arbetstidsförhållanden och den bemanning som gäller för närvarande inom internationella 

järnvägstransporter. För vissa arbetstagare, de som under vissa perioder har mycket 

arbetstid och som arbetar långa arbetspass, kan reglerna medföra vissa begränsningar. Den 

största begränsningen finns i det förhållandet att antalet övernattningar utanför bostaden 

begränsas till en innan arbetstagaren åter måste få sin vila i sin normala bostad. I dag finns 

inte några sådana begränsningar. Om detta kommer att leda till ökade kostnader för 

företagen och hur stora de i så fall blir är mycket svårt att bedöma.  

Från arbetsgivarnas sida har framförts att direktivet, och då särskilt just begränsningen av 

antalet övernattningar utanför bostaden för arbetstagaren, innebär en konkurrensnackdel 

för tågtrafiken jämfört med framför allt lastbilstransporter. Någon möjlighet att genomföra 

direktivet annorlunda i denna del finns dock inte. Vidare är antalet sträckor med 

internationell järnvägstrafik som omfattas av den nya lagen få. Dessutom ska lagen inte 

tillämpas på viss gränstrafik, t.ex. sträckan Malmö–Köpenhamn, se avsnitt 4.3. Antalet 

operatörer på de övriga sträckorna är i dag relativt få, och även om den gemensamma 

marknaden innebär att antalet operatörer kan komma att öka innebär karaktären av 

infrastrukturen i sig att antalet operatörer som kan komma att omfattas av lagen även i 

framtiden inte blir särskilt många. I princip är samtliga dessa operatörer relativt stora företag 

som torde ha organisatoriska förutsättningar för de administrativa förändringar som 

förslagen medför.  

Ovanstående regler skapar svårigheter att utnyttja personalen effektivt enligt föreliggande 

arbetstidsavtal. T.ex. att köra genom Danmark tar ca 5 timmar. Då finns det fortfarande 3‐4 
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timmar arbetstid att ta ut men om personalen inte kan användas längre än till gränsen 

förlorar järnvägen i effektivitet. 

 

Lastbil 

Arbetstidsregler för yrkestrafik är lagstiftad inom EU/EES. Dock finns ingen motsvarighet i 

lagstiftningen, som förbjuder förare att köra över gränser som när det gäller 

järnvägspersonal. 

3.6. Informationssystem	

Järnväg 

Järnvägsindustrin i Sverige och Europa skall ha interoperabel informationsutväxling om 

fraktsedlar, vagndata, tåginformation, begäran om tågväg, TAF TSI XML‐meddelanden samt 

gemensamma standarddata och stationskoder. Kommunikationen mellan järnvägsföretag 

och infrastrukturhållare samt mellan järnvägsaktörer i transportkedjan från avsändare till 

mottagare i Sverige och Europa ske genom ett Common Interface och WIMO. Detta är tänkt 

att vara på plats 2018. 

Lastbil 

För farligt gods gäller regelverket European Agreement Concerning the International 

Carriage of Dangerous Goods by Road (ADR). ADR är ett Europa‐gemensamt regelverk för 

transport av farligt gods på landsväg. Den svenska versionen av regelverket heter ADR‐S och 

ges ut av Myndigheten för samhällsskydd och beredskap (MSB). 

För övrigt finns inget av myndigheter fastsällt informationssystem över last och färdvägar för 

lastbilar. 

3.7. Transportjuridik	

Järnväg 

Regler är uppsatta ibland annat fördrag om internationell järnvägstrafik Convention 

concerning international carriage by rail (Cotif), med Uniform rules concerning the contract 

of international carriage of goods by rail (CIM) internationella godstransporter, General 

contract for the use of wagons (GCU) godsvagnars utformning, Entity in charge of 

maintenance (ECM) underhållsregler. 

Lastbil 

 

3.8. Kontroll	från	myndigheter	

Järnväg 

Övervakande myndigheter gör revisioner på alla järnvägsföretag som utför transporter i 

resp. land.  
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Ett företag med trafik i flera länder har alltid revisioner, ärenden och förelägganden från 

någon tillsynsmyndighet på gång. För ett mellanstort företag typ Hector Rail, så kan det 

beräknas gå åt 4 årsman för att tillfredsställa tillsynsmyndigheterna. 

Den generella marknadsövervakningen har hittills varit marginell. 

 

Lastbil 

För vägtransporter utförs endast kontroller på det egna landets företag efter upptäckta 

oegentligheter. T.ex. polisen upptäcker lagbrott i samband med vid 

trafiksäkerhetskontroller. Flera åkerier i undersökningen frågar efter bättre kontroller av 

efterlevnaden av lagar i Sverige. Man jämför med Tyskland där man uppfattar att polisen är 

mindre byråkratisk men hårdare vid uppenbara lagbrott. Fordon tas i beslag tills böter är 

betalda. Detta gäller alla länders åkerier. 

 

3.9. Jämförelse	mellan	järnväg	och	lastbil	

En noggrannare sammanställning av de administrativa processerna för att köra järnväg och 

lastbil framgår av tabell 3.5. I detta avsnitt ges en förenklad bild med betoning på 

skillnaderna mellan de administrativa processerna som krävs för att få köra järnväg och 

lastbil.  

När det gäller att starta ett transportföretag med järnväg eller lastbil så är det ungefär 

samma krav på att företaget ska ha en ekonomi och att ledningen ska vara vandelfri. Men 

järnvägsföretaget måste ha sina egna säkerhetsregler och måste söka tillstånd vart 5:e år. 

Det finns också ett krav på försäkringar som är mycket omfattande särskilt för små 

operatörer. 

När det gäller skatter och avgifter så varierar de i olika länder. Banavgifterna för godstrafik i 

Norge är satta till 0, i Sverige och Danmark satta på samhällsekonomisk grund och i Tyskland 

till full kostadstäckning för underhåll. Härtill kommer passageavgifter över Öresundsbron och 

Stora Bält, alternativt med färja. 

För lastbilar finns nationella fordonsskatter och bränsleskatter samt en särskild km‐avgift 

”Maut” i Tyskland. För utrikestrafik krävs en årlig Eurovignettavgift i bl.a. Sverige och 

Danmark som dock är ganska låg. Lastbilarna betalar förstås passageavgifter på Öresund och 

Stora Bält samt även i Svinesund. Det är vanligare att lastbilarna använder färja till 

kontinenten än järnvägarna då det kan användas som vilotid för chaufförerna. 

När det gäller att etablera en förbindelse så finns kanske de största skillnaderna, se figur 3.1. 

Vill man ha en tidtabell för ett godståg så måste man ansöka i april för den tidtabell som 

börjar gälla i mitten av december och ett år framåt. I september kan man få besked i bäst 

fall. Dock kan man söka ad hoc‐lägen på fem dagar men då får man ta de tider som är 
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möjliga och inte flytta på några andra tåg. I nödfall kan man få en tidtabell snabbare för ett 

enstaka tåg. När det gäller lastbil är det bara att ”tuta och köra”.  

Sedan är det förstås så att har man fått en tidtabell för ett godståg så kan man givetvis 

erbjuda olika kunder att åka med tåget närsomhelst. Men många tåg är systemtåg som körs 

för en särskilds kunds behov. Den allmänna vagnslasttrafiken med enstaka vagnar eller 

vagngrupper blir alltmer begränsad allteftersom matartrafiken dras in och industrispår läggs 

ned. I stället expanderar kombitrafiken men den går i relationer mellan terminal A och B och 

inte i nätverk så utbudet blir ändå begränsat. 

När det gäller personal så har järnvägen mycket striktare regler både när det gäller 

utbildning och arbetstidsregler. För lastbil krävs ett nationellt körkort och det finns 

arbetstidsregler men det är inte alltid som dessa följs till punkt och pricka eller kontrolleras. 

En bidragande orsak till skillnaderna är att fackföringerana alltid har haft en mycket stark 

ställning vid de gamla statsjärnvägarna. Någon motsvarighet till lågprischaufförer finns inte 

vid järnvägen, men här är det väl snarare järnvägen som är ett föredöme ur 

arbetsmiljösynpunkt. 

Sammanfattningsvis kan sägas att strukturen på regelverken för järnväg mer är anpassad till 

stora järnvägsföretag som de gamla statsjärnvägarna medan de för lastbilarna mer är 

anpassade till småföretag som ju dominerar åkeribranschen. Avregleringen av 

lastbilstrafiken har verkligen inneburit en förenkling särskilt för de gränsöverskridande 

transporterna medan motsatsen gäller för järnvägstransporterna. Tidigare kontrollerades allt 

inom de nationella statsjärnvägarna men i och med att flera operatörer ska kunna köra på 

samma spår så måste tillsyn och kontroll läggas utanför järnvägsföretagen vilket ibland har 

lett till en ny byråkrati som ibland är svår att bemästra. Det är förvisso inte lika enkelt att 

avreglera järnvägen som är ett komplext system som lastbilstrafiken. Det finns en ambition 

inom EU att förenkla regelverket och processerna men fortfarande finns nationella intressen 

att övervinna. Därför skulle man kunna säga att i dag är järnvägstransporterna gränssättande 

och lastbilstransportrena gränsöverskridande. 
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Figur 3.3: Förenklad jämförelse mellan de administrativa processerna som krävs för att köra järnväg 

och lastbil i en särskild relation. Diskussionsunderlag till workshop, KTH. 

 

 

 

Figur 3.4: Jämförelse mellan de administrativa processerna som krävs för att köra järnväg och lastbil. 

Diskussionsunderlag till workshop, KTH. 

 

   

Järnväg
• Ansökan om tidtabell 8 
månader innan 

• Ad hoc 5 dagar innan

• Vid behov snabbare

Lastbil
• Tuta och kör! 

Järnväg
• Krångligt

• Tidskrävande

• Många nationella regler  

• Högre personalkostnader

• Mycket papperskontroll

• Gränssättande

Lastbil
• Enkelt

• Snabbt

• Få nationella regler

• Lägre personalkostnader

• Varierande kontroll

• Gränsöverskridande



    45

Tabell 3.5: Översikt över administrativa processer för järnväg och lastbil 
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3.10. Resultat	av	workshop	med	intressenter	

En  workshop  arrangerades  i  Oslo  för  att  diskutera  resultaten  av  intervjuerna  och 
genomgången av de administrativa processerna och för att föreslå åtgärder för att förbättra 
och förenkla de gränsöverskridande transporterna. Ca 10 personer deltog i workshopen där 
det fanns representanter från transportkunder, operatörer, speditörer samt projektledningen 
och forskarna. 

Workshopen  gick  till  så  att  forskarna  berättade  om  resultatet  av  intervjuerna  och 
genomgången  av de  administrativa processerna. Därefter diskuterades  resultaten och det 
blev en ganska livlig debatt om åtgärder som skulle kunna vidtas på kort sikt för att förbättra 
de gränsöverskridande transporterna. 

 

De förslag som kom fram på mötet framgår av nedanstående tabell. 
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Tabell 3.6: Resultat av workshop om åtgärder för att förbättra de gränsöverskridande 
godstransporterna med järnväg. 

Infrastrukturhållare och tillsynsmyndigheter 

 Genomför internationella godskorridorer i praktiken 

 Prioritera godståg i tidtabellsplanering och operativt – särskilt vid storhelger 

 Skapa gemensamma regler och rutiner så långt möjligt t.ex. bromsregler 

 Gemensam infrastrukturplanering över gränsen – bl.a. tåglängder 

 Enklare tullrutiner och fordonsgodkännande 

 Gemensamt språk över gränserna 

 Börja med Sverige‐Norge och gå vidare sedan 

 Stationera ett påskjutningslok i Halden 

 Etablera en gemensam tillsynsmyndighet för Norge och Sverige 

Operatörer och transportförmedlingsföretag 

 Etablera tåg i de viktigaste relationerna t.ex. 

o Jönköping‐Oslo (Postnord) 

o Göteborg‐Oslo (GCAB)  

 Försök fylla tåget med flera kunders gods 

 Expandera sedan till fler turer/relationer 

 Starta trafik från EU till Skandinavien och sedan returtransport med järnväg i stället 
för lastbil 

 Köra mer skogsråvara och returmaterial med tåg – försöka få balans i godsflöden 

Transportkunder 

 Samarbeta för att hitta gemensamma lösningar 

 Ta kontakt med operatörer och försök att få dem att konkurrera 

 Skapa en samåkningssajt för att få med mindre kunders gods 

Politiker 

 Riskreduktion för att starta ny kombitrafik 

 Införa lastbilsavgifter i någon form 

 Bättre kontroll så att lastbilschaufförer följer regelverket 
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4. Infrastruktur och operativa förutsättningar 

4.1. Inledning 

Syftet med detta kapitel är att beskriva infrastrukturens standard och operativa 

förutsättningar av betydelse för godstrafiken i korridoren Oslo‐Göteborg‐Malmö‐

Köpenhamn‐Hamburg, i denna rapport kallad ”korridoren”. Infrastrukturens standard 

beskrivs för utgångläget i december 2013 samt nu kända planer för förändringar i framtiden. 

Vidare är syftet att peka på möjliga förbättringar för att underlätta godstransporter på 

järnväg för näringslivets behov. Dessa förbättringar består av olika delar: 

 Operativa förutsättningar och regler som skulle kunna ändras 

 En gemensam standard som skulle kunna tillämpas i korridoren vid större 

investeringar 

 Mindre investeringar som skulle kunna genomföras på kortare sikt 

 Återstående åtgärder som krävs för effektiva godstransporter när nu kända planer är 

genomförda 

Metod 

Den metod som har används är att undersöka infrastrukturens standard som är av betydelse 

för godstransporter. Infrastrukturens standard i en transportkorridor sätter såväl de fysiska 

gränserna för kapaciteten och transporttiderna som för tågens längd och vikt och de 

enskilda sändningarnas storlek. Infrastrukturstandarden påverkar också 

transportkostnaderna och pålitligheten i en korridor. 

Transporttider, kapacitet och punktlighet bestäms av: 

 Antal spår (enkel‐, dubbel‐ eller flerspår) och mötesstationer 

 Maxhastighet för banan och de fordon som används 

 Signalsystem och trafikledningssystem 

 Eldrift med strömsystem eller dieseldrift 

Storlek och kapacitet på tågen bestäms av: 

 Maximala stigningar och dragkraft  

 Maximal tågvikt 

 Maximal tåglängd 

Storlek och kapacitet på vagnarna bestäms av: 

 Maximal metervikt eller lastvikt per spårmeter 

 Maximal axellast 

 Lastprofil d v s tillåten höjd och bredd 
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Förutom kapaciteten för de olika länkarna i en korridor har också kapaciteten i noderna i 

form av bangårdar och stationer samt anslutningsspår betydelse. Kapaciteten i ett 

transportsystem blir aldrig bättre än i den svagaste länken. 

Källor 

Den huvudsakliga källan för nuvarande standard är järnvägsnätsbeskrivningar (JNB) från 

infrastrukturförvaltare. Inte alla parametrar finns publicerade eller presenterade på ett 

konsistent sätt, varför ett betydande arbete har lagts ned på att få till stånd så fullständiga 

kartor som möjligt över de berörda korridorerna. 

Den huvudsakliga källan för framtida infrastrukturstandard är nationella planer som i 

allmänhet täcker omkring en 10‐års‐period framåt. En del av dessa planer är fastställda men 

kan komma att uppdateras och ändras under perioden. De viktigaste planerna är följande: 

 Norge: Nasjional transportplan 2010‐2019 [19], Handlingsprogram 2010‐2019 

[20]; 

 Sverige: Nationell plan för transportsystemet 2010‐2021 [21]; 

Danmark:  
  Politisk aftale om fast forbindelse over Femern Bælt  [22], Aftale om en grøn 

transportpolitik 2009 [23], Trafikplan for den statlige jernbane 2012‐2027, Aftale 

om elektrificering af jernbanen 2012; 

 Fehmarn Bält: Traktat om en fast forbindelse over Femern Bælt [24]; 

 Tyskland: Bundesverkehrswegeplan 2003‐2015, Sofortprogramm 

Seehafenhinterlandverkehr Traffic 2008‐2013 [25], Wachstumsprogramm 2009‐

2017 [26], Verkehrsinvestitionsbericht 2011 [27], Ergebnisse der Überprüfung der 

Bedarfspläne für die Bundesschienenwege und die Bundesfernstrassen 2010. 

Avgränsing 

Korridoren som analyseras är: 

 Från Oslo via Kornsjö och Trollhättan till Göteborg 

 Från Göteborg till Halmstad och vidare till Malmö via Ängelholm eller Hässleholm 

 Från Ängelholm via Helsingborg eller Åstorp till Malmö 

 Från Malmö till Köpenhamn via Öresundsbron 

 Från Köpenhamn till Hamburg via Padborg samt via en framtida fast förbindelse 

via Rödby‐Puttgarden 

Färjeförbindelser i denna analys. Anslutande linjer redovisas på kartor men ingår inte i 

analysen. Standarden på andra banor än de som anges ovan behöver inte vara uppdaterade. 

Mått på infrastrukturens standard 

Följande infrastrukturparametrar har kartlagts och redovisas på kartor med kommentarer: 
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 Antal spår, enkelspår, dubbelspår eller flerspår 

 Största tillåten hastighet 

 Kraftförsörjning: El‐ eller dieseldrift, strömsystem 

 Signal‐ och trafikstyrningssystem 

 Största stigningar söderut och norrut 

 Största tillåtna axellast 

 Största tillåtna meterlast 

 Generell lastprofil 

 Lastprofil för kombitransporter 

 Kombiterminaler 

 Största möjliga tåglängder 

 Sidospårens längd på enkelspår 

 Största tillåtna tågvikter 

Nuvarande nät 

Det  nuvarande  nätet  i  korridoren  framgår  av  figur  2.1.  Från  Oslo  går  järnvägen  på 

Östfoldbanan till Göteborg via Moss och Halden och Kornsjö som är gränsstation. Därifrån går 

den vidare i Sverige till Brålanda på Norge‐Vänernbanan där den fortsätter till Göteborg via 

Öxnered och Trollhättan. Mellan Göteborg och Malmö  går den på Västkustbanan. Mellan 

Halmstad och Malmö finns flera olika vägar. De flesta persontågen går via Helsingborg och 

Landskrona  medan  de  flesta  godstågen  f.n.  går  den  längre  vägen  via  Markaryd  och 

Hässleholm. Mellan  Ängelholm  och Malmö  finns  också  en  både  genare  och  flackare  väg, 

Söderåsbanan och Lommabanan, som f.n. utnyttjas av ett fåtal godstågen.  

Mellan Malmö och Köpenhamn går järnvägen över Öresundsbron. Det finns också alternativa 

vägar till kontinenten via färjor från Trelleborg och Ystad. Dessa behandlas emellertid  inte  i 

denna rapport. 

Från  Köpenhamn  går  godstågen  över  Fyn  och  Jylland  via  Fredericia  till  Padborg  som  är 

gränsstation mot Tyskland och vidare till Hamburg. De flesta persontågen går emellertid via 

Fehmarn Bält och med färja mellan Rödby och Puttgarden. 

Framtida nät 

Följande strukturförändringar i nuvarande nät kommer att ske när nu gällnade planer 

färdigställts: 

 Tunneln genom Hallandsåsen är planerad att öppnas för trafik 2015. Det innebär 

en ny dubbelspårig sträckning hela vägen mellan Halmstad och Ängelholm. Då 
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den får mindre stigningar kan den utan problem användas av godstågen i stället 

för den längre vägen via Markaryd‐Hässleholm. 

 Mellan Danmark och Tyskland planeras en ny fast förbindelse via Fehmarn Bält 

att öppnas 2021. Det innebär att en ny linje med hög kapacitet öppnas ca 170 km 

kortare väg än via Padborg. Den är avsedd både för person‐ och godstrafik. 

 I samband med Fehmarn Bält‐förbindelsen byggs i Danmark en ny huvudlinje 

København‐Köge‐Ringsted för att avlasta den nuvarande linjen København‐

Roskilde‐Ringsted och planeras vara klar 2018.  Dessutom elektrifieras den genare 

vägen Köge – Nästved, och planeras klar 2018. 

 Fehmarn Bält byggs som en tunnelförbindelse för dubbelspårig järnväg och 

motorväg mellan Rödby och Puttgarden. Jämfört med nuvarande förbindelse via 

Padborg förkortas vägen 170 km mellan København och Hamburg, mer för 

transporter öster och söder om Lübeck. Den nya fasta förbindelsen via Fehmarn 

Bält kommer att inledningsvis ha en kapacitet på 33 godståg per dygn och 

riktning, vilket ökar till 39 godståg per dygn och riktning när dubbelspåret 

Puttgarden – Bad Schwartau färdigställts till 2028. Därutöver kommer kapacitet 

på den fasta förbindelsen via Padborg att finnas kvar [28]. 

Mere gods på banen 2012: 

 ”Fra 2020 vil kapaciteten mellem Puttgarden og Lübeck være 1 godstog pr time pr retning 

i dagtimerne. Om natten (22 ‐ 6) bliver det muligt at køre 2 godstog pr time pr retning. 

Det giver teoretisk i alt 33 tog pr døgn pr retning. Alle godstog derudover må køre over 

Fyn. 

 Senest fra 2027 vil der være dobbeltspor, og de 39 tog pr døgn pr retning, som der 

foreløbig planlægges i praksis at køre på de danske anlæg, vil kunne ekspederes gennem 

Tyskland. 

 Groft sagt bliver godstogskapaciteten gennem Danmark øget med 50 % i 2027 i forhold 

til i dag.” 
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4.2. Antal spår 
På ett enkelspår måste tågen mötas vid mötesstationer. Det innebär att varje tågrörelse 

måste planeras i detalj. Ett dubbelspår möjliggör att tågen kan mötas utan att stanna. Det 

ger minst fyra gånger så hög kapacitet som ett enkelspår och minskar res‐ och 

transporttiderna samtidigt som trafiken blir mindre störningskänslig. Om belastningen på ett 

dubbelspår är hög samtidigt som hastighetsskillnaderna mellan olika tåg är stora kan det 

dock bli ett problem att tågen inte kan köra om varandra. Då ger ett fyrspår störst kapacitet 

då de långsammare tågen har ett spårpar och de snabbare ett spårpar. 

Den nuvarande standarden i korridoren framgår av figur 2.2. Huvuddelen av korridoren är 

dubbelspårig med följande undantag, längden på enkelspårsträckorna anges med den 

längsta sträckan mellan mötesstationerna inom parentes: 

 Norge: Sandbukta‐Såstad (Rygge) 10 km (4 km), Haug‐Kornsjö 95 km (9 km) 

 Sverige: Kornsjö‐Öxnered 98 km (26 km), Varberg‐Hamra 7 km, Båstad Norra‐

Vejbyslätt 18 km (9 km), Ängelholm‐Helsingborg 26 km (7 km), Ängelholm‐Arlöv 

74 km (25 km). 

 Danmark: Via Padborg: Vamdrup‐Vojens 18 km (6 km), Tinglev‐Padborg 12 km (6 

km), Via Fehmarn Bält: Vordingborg‐Rödby 63 km (7 km) 

 Tyskland: Via Fehmarn Bält: Puttgarden‐Bad Schwartau 82 km (7 km)  

Framtida planer 

Följande pågående och planerade utbyggnader av infrastrukturen i korridoren finns: 

 Ett fyrspår kommer att skapas mellan Oslo och Ski (22km) genom att en ny 

dubbelspårig bana byggs huvudsakligen i tunnel. Projektet är påbörjat och 

planeras vara färdigt 2021.  

 Norge: Dubbelspår Sandbukta‐Rygge (Såstad) planeras vara klart till 2023, och 

dubbelspår Haug‐ Seut omkring till 2024, Seut – Sarpsborg till 2026, och 

Sarpsborg – Halden till 2030. 

 Sverige: Dubbelspår i ny sträckning Båstad‐Ängelholm (Hallandsåsen) planeras 

vara klart 2015, fyrspår Lund (Högevall)‐Arlöv planeras vara klart till 2025, 

dubbelspår i ny sträckning Varberg – Hamra planeras vara klart omkring 2024. 

 Danmark: Via Padborg: Dubbelspår Vamdrup‐Vojens planeras vara klart 2015. 

 Danmark: Via Fehmarn Bält: Ett dubbelspår i ny sträckning håller på att byggas 

Köpenhamn‐Köge‐Ringsted som planeras vara färdigt 2018. Köge‐Næstved, 

Vordingborg‐Orehoved med ny Storströmsbro samt Orehoved‐Rödby dubbelspår 

och upprustade till 2021. 
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 Tyskland: Via Fehmarn Bält: Dubbelspår Puttgarden‐Fehmarnsund planeras vara 

klart 2028, och Fehmarnsund‐Bad Schwartau planeras likaså vara klart senast 

2028. 

När dessa spårutbyggnader är färdigställda enligt nu gällande planer återstår följande 

enkelspåriga avsnitt i korridoren med längsta avståndet mellan mötesstationer inom 

parentes: 

 Norge (omkring 2030): Halden – Kornsjö 33 km (19 km) 

 Sverige (omkring 2021): Kornsjö‐Öxnered 98 km (26 km), Maria‐Helsingborg 5 km, 

Ängelholm‐Arlöv 74 km (25 km) 

 Danmark (omkring 2021): Köge‐Næstved 37 km (9 km) 

 Tyskland (omkring 2028): Fehmarnsundsbron 1 km 

Den längsta och svagaste länken i korridoren när nu planerade utbyggnader är färdigställda är 

enkelspåret  Halden  –  Öxnered  som  är  131  km  med  som  längst  26  km  mellan 

mötesstationerna. Här  finns  inte  heller  några  alternativa  vägar  som  det  gör  på  de  andra 

sträckningarna.  

I Sverige kan det behövas fler och längre mötesspår Ängelholm‐Arlöv vartefter trafiken ökar. 
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Figur 4.1. Antal spår i korridoren Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn. Källa: KTH. 
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Figur 4.2. Antal spår i korridoren genom Sverige 2013. Källa: Trafikverket. 
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4.3. Största tillåten hastighet 
Hög största tillåten hastighet över långa avstånd ger korta res‐ och transporttider men 

möten på enkelspår och stora hastighetsskillnader mellan olika tåg på dubbelspår som 

medför behov av förbigångar kan reducera restidsvinsterna. 

Den största tillåtna hastigheten i korridoren framgår av figur 2.3 och nedan. Den största 

tillåtna hastigheten kan oftast bara användas av persontåg. Normalt har godstågen en 

största tillåten hastighet på 100 km/h, men tekniskt är det möjligt att i dag köra en del 

godståg i 120 km/h. 

 Norge: Oslo‐Kornsjö 130 ‐ 160 km/h 

 Sverige: Kornsjö – Skälebol – Öxnered 160 km/h, Öxnered – Göteborg – Malmö 200 

km/h, Ängelholm – Åstorp 130 km/h, Åstorp – Teckomatorp 90 km/h, Teckomatorp – 

Kävlinge 140 km/h, Kävlinge – Arlöv 110 km/h 

 Öresundsförbindelsen: Danmark 180 km/h, Sverige 200 km/h 

 Danmark: Köpenhamn‐Ringsted 180 km/h, Ringsted‐Vordingborg 140 km/h, 

Vordingborg‐Rødby 120 km/h till 140 km/h, Köge‐Næstved 120 km/h, Ringsted‐ 

Padborg 160 ‐ 180 km/h 

 Tyskland: Flensburg‐Hamburg 160 km/h, Puttgarden‐Bad Schwartau 100 ‐ 160 km/h, 

Bad Schwartau‐Hamburg 160 km/h 

Undantag från dessa hastigheter förekommer på kortare sträckor samt på stationer. 

Medelhastigheten blir dock betydligt lägre, speciellt på enkelspåriga sträckor med högt 

kapacitetsutnyttjande.  På sträckan Oslo – Halden under 2012 var medelhastigheten för 

snabbaste godståg ca 58 km/h, vilket är ca 10 km/h lägre än på andra stambanor i Norge 

Jernbanestatistikk 2012, JBV 2013 (136 km/2h20m). 

Framtida planer 

Följande hastighetshöjningar planeras i samband med infrastrukturutbyggnader: 

 Sverige: Båstad – Ängelholm 200 km/h (2015), Åstorp – Teckomatorp 140 km/h 

(2015) 

 Danmark: Ringsted‐Odense till 200 km/h, Ringsted‐Vordingborg till 160 km/h 

 Tyskland: Puttgarden‐Bad Schwartau till 160 km/h (2021) 

Den största tillåtna hastigheten är oftast redan i dag tillräcklig för godstrafik, även i 120 

km/h. I Danmark planeras ett antal tidtabellslägen för godståg i 120 km/h för att kunna få in 

fler godståg under dagtid mellan persontågen. 

Många nybyggda linjer i Sverige, såsom Göteborg‐Öxnered och delar av västkustbanan, är 

byggda för 250 km/h men detta kan tillämpas först när signalsystemet ETCS är infört. 
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Figur 4.3. Största tillåten hastighet Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn‐Hamburg. KTH. 
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4.4. Strömförsörjning 

Elektrisk drift innebär hög dragkraft och att kan tas och att nätet kan överbelastas under 

korta perioder vilket möjliggör hög och jämn hastighet, snabb acceleration och tunga tåg 

under förutsättning att strömförsörjningen är dimensionerad för detta. Alla järnvägslinjer i 

korridoren är elektrifierade redan i dag utom den kommande fasta förbindelsen via Fehmarn 

Bält. Följande strömsystem tillämpas, se även figur 2.4: 

 Sverige, Norge och Tyskland har samma strömsystem 15 kV, 16 2/3 Hz (16.7 Hz) 

 Danmark har ett annat strömsystem: 25 kV, 50 Hz 

Gränsen mellan svenskt och danskt strömsystem går mitt på Öresundsbron. Det innebär att 

ett tåg som går från Sverige till Danmark måste ha två strömsystem eftersom det inte går att 

byta lok på bron. I Padborg går det dock att byta lok liksom det kommer att göra i 

Puttgarden. 

Framtida planer 

Den kommande fasta förbindelsen via Fehmarn Bält kommer att elektrifieras enligt följande: 

 Danmark: 25 kV, 50 Hz; Köge‐Næstved till 2018, Ringsted‐Rödby till 2021. 

 Tyskland: 15 kV, 16.7 Hz; Puttgarden‐Bad Schwartau till 2021. 

  



    59

 

 

Figur 4.4 Strömförsörjning och dieseldrift Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn‐Hamburg. Källa: KTH. 
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4.5. Signal- och trafikstyrningssystem 

Sverige och Norge har samma signalsystem medan Danmark och Tyskland har andra 

signalsystem enligt följande och figur 4.5: 

 Sverige och Norge har ATC (Automatic Train Control) 

 Danmark har ett system som kallas ATC‐KVB 450 

 Tyskland har ett ATC‐system som kallas Indusi 

Det är således tre olika system som inte är kompatibla. Ett tåg som ska går från Norge eller 

Sverige till Tyskland måste således vara försett med tre signalsystem och två strömsystem. 

Detta är en anledning till att det nya europeiska signalsystemet ETCS (European Traffic 

Control System) och trafikstyrningssystemet ERTMS (European Railway Traffic Management 

System) har utvecklats. 

Framtida planer 

EU har beslutat att ERTMS ska införas när nya järnvägar byggs eller större ombyggnader 

görs. De sex gränsöverskridande godskorridorrena i Europa ska också förses med ERTMS före 

2020 enligt ett beslut 2009. Följande planer finns för att införa ERTMS level 2 i korridoren: 

 Norge: Östfoldbanen östra gren mellan Sarpsborg – Ski ska bli en pilotbana 2014 och 

på resten av nätet ska ERTMS införas 2014‐2023  

 Sverige: Kornsjö‐Göteborg‐Malmö 2025, [29]; 

 Öresund: Installation är förberedd men tid för genomförande inte beslutad. 

 Danmark: København‐Ringsted‐Rödby 2020 och Ringsted‐Kolding‐Padborg 2019 

http://www.bane.dk/hentmedie.asp?filID=15848 
http://www.bane.dk/db/filarkiv/12405/Fjernbane%20udrulning_A3_230412.pdf; 

 Tyskland: Padborg‐Hamburg och Puttgarden‐Hamburg 2020. 
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Figur 4.5 Signal‐ och trafikstyrningssystem. Källa: KTH. 
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4.6. Stigningar 

Stora stigningar är främst ett problem för godståg vars vagnvikt måste begränsas om de ska 

kunna komma upp för stigningarna utan att tappa för mycket fart eller stanna. De måste 

också kunna starta vid ett stopp i en stigning även i dåligt väder med risk för slirning. Vidare 

måste kraftförsörjningen vara tillräcklig för att alla tåg samtidigt ska kunna köra på ett 

linjeavsnitt. 

Generellt gäller i Sverige och många andra länder att målsättningen var att stambanorna 

skulle byggas med maximalt 10 ‰ stigning. Det innebär att banan stiger 10 m på 1 km. 

Undantag kan dock finnas på kortare sträckor eller vid särskilt besvärliga naturhinder. 10 ‰ 

innebär att ett godståg med ett vanligt Rc‐lok eller motsvarande kan dra ett godståg på 1600 

bruttoton och ett modernt Traxx‐lok eller motsvarande kan dra ett tåg på ca 2 200 

bruttoton. Om ett linjeavsnitt har större stigning än 10 ‰ måste tågvikten reduceras eller 

fler lok användas och transportkostnaden blir högre. 

Stigningarna kan vara olika norrut och söderut på en linje och därför vilket framgår av 

kartorna i figur 2.6A och 2.6B. Följande maximala stigningar och undantag för dessa finns på 

linjerna i korridoren: 

 Norge: 12 ‰ Oslo‐Kornsjö men 23 ‰ söderut Halden‐Aspedammen och 25 ‰ norrut 

Oslo‐Bryn (nära Alnabru) 

 Sverige: 10 ‰ Kornsjö‐Malmö men 12.5 ‰ över Hallandsåsen vid Ängelholm, 12,9 ‰ 

vid Markaryd och 25 ‰ mellan Helsingborg och Landskrona (trafikeras enbart av 

persontåg);  

 Öresundsförbindelsen: 15.6 ‰ vid Peberholm 

 Danmark: 15.6 ‰ vid Stora Bält (östra tunneln) 

 Tyskland: 12 ‰ vid Rendsburg 

De svåraste stigningarna som begränsar tågvikten finns vid Oslo och Halden samt vid 

Öresundsförbindelsen och Stora Bält. Den nuvarande järnvägen över Hallandsåsen är 

dessutom kurvig och med stor risk för slirning vid vissa väderförhållanden. 

Framtida planer 

Nya linjer kommer i vissa fall ge mindre stigningar enligt följande: 

 Sverige: Halmstad‐Ängelholm 10 ‰ genom den nya sträckningen genom 

Hallandsåsen (2015); 

 Danmark: Via Fehmarn Bält: Planeras inte överstiga 12.5 ‰ (2021) 

När dessa investeringar är genomförda utgör stigningarna vid Oslo och Halden fortfarande 

en kraftig begränsning. För transporter via Fehmarn Bält minskas begräsningen genom att 

stigningen vid Stora Bält bortfaller och stigningen vid Öresundsbroförbindelsen blir i stället 

dimensionerande. 
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Figur 4.6A Stigningar i riktning söderut Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn‐Hamburg. Källa KTH. 
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Figur 4.6B Stigningar i riktning norrut Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn‐Hamburg. Källa: KTH. 
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4.7. Axellast 

Hög axellast är gynnsam för godstrafiken då man kan lasta mer vikt på varje vagn eller ha 

färre axlar per vagn. Det är också en fördel om loken kan ha högre axellast då 

adhesionsvikten kan ökas vilket minskar slirningsrisken och medger högre tågvikter. Den 

största tillåtna axellast som tillämpas på de flesta huvudlinjer i Europa är 22,5 ton. Den 

största tillåtna axellasten har höjts successivt och var tidigare 20 ton. 

I vissa länder pågår en uppgradering av axellasten till 25 ton på utvalda linjeavsnitt med 

tunga transporter, och de flesta nya vagnar är dimensionerade för 25 tons axellast. På 

Malmbanan tillämpas 30 tons axellast och prov med 32,5 ton planeras. 

Följande största tillåtna axellaster tillåts i korridoren, se även figur 2.7: 

 Norge: Oslo‐Kornsjö 22,5 ton 

 Sverige: Kornsjö‐Skälebol: 22.5 tons, Skälebol‐Öxnered‐Göteborg‐Halmstad: 25 ton, 

Halmstad‐Malmö: 22,5 ton 

 Öresundsförbindelsen: 25 ton 

 Danmark: 22.5 ton 

 Tyskland: 22.5 ton (25 tons axellast tillämpas dock bl.a. Hamburg – Lehrte och från 

2015 Rostock – Berlin.) 

Framtida planer 

Följande planer finns för uppgradering av banorna i korridoren till högre axellast: 

 Danmark: København‐Køge‐Ringsted 25 ton 

 Fehmarn Bält‐förbindelsen: Tunneln: 25 ton (2021) 

Tunneln genom Hallandsås är dimensionerad för 25 tons axellast och när dubbelspår byggs i 

anslutningarna till Fehmarn Bält finns en möjlighet att på lång sikt få ett sammanhängande 

stråk för 25 tons axellast i hela korridoren, i enlighet med kraven för nybyggda TEN‐T 

stambanor (Core) i TSI Infrastructure. 
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Figur 4.7 Största tillåten axellast Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn‐Hamburg. Obs! Vissa linjer kan ha 
fått lägre tillåten axellast 2013. Källa: KTH. 
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4.8. Metervikt 

En hög tillåten metervikt är viktig för gods med hög densitet och medger hög lastfaktor på 

vagnar på kortare vagnar. Detta innebär i sin tur att tåglängden kan begränsas och att tyngre 

tåg kan köras på banor där mötesspår eller förbigångsspår är korta samt att fler vagnar får 

plats på bangårdar och sidospår. Särskilt för stålindustrins transporter är hög metervikt 

viktigt för effektiviteten. Ett stort antal vagnar för stålindustrins transporter är 

dimensionerade för 8,3 ton/meter och 25 tons axellast. Nya broar i Sverige dimensioneras 

för 11 ton/meter. 

Följande metervikter tillämpas generellt och i den aktuella korridoren, se även figur 2.8: 

 Norge: Generellt: 6,6 ton/meter, Oslo‐Kornsjö 8.3 ton/m 

 Sverige: Generellt: 6.4 ton/m, Kornsjö‐Skälebol 6,4 ton/m, Skälebol‐Öxnered‐

Göteborg‐Halmstad: 8 ton/m, Halmstad‐Malmö 6,4 ton/m 

 Öresundsförbindelsen: 8.3 ton/m 

 Danmark: Generellt: 8 ton/m, Via Fehmarn Bält Köpenhamn‐Rödby: 7,2 ton/m 

 Tyskland: Generellt: 8 ton/m, Via Padborg på Rendsburg bron: 6.4 ton/m 

Framtida planer 

Följande uppgraderingar till högre metervikt är planerade att genomföras: 

 Danmark: København‐Køge‐Ringsted: ej faställt 

 Fehmarn Bält: Tunneln: 8,3 ton/meter 

 Tyskland: Rendsburg‐bron från 6.4 tons/m till 8 tons/m 2016 (för ett tåg per 

riktning samtidigt) [36] 

 Sverige: Huvudlinjer för godstransporter blir stegvis uppgraderade till 8 

ton/meter där det finns efterfrågan på tunga transporter. 

En lämplig framtida gemensam standard för korridoren kan vara 8,3 ton per meter i 

kombination med en axellast på 25 ton.  
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Figur 4.8: Meterlast Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn‐Hamburg. Källa: KTH. 
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4.9. Lastprofil 

En väl tilltagen lastprofil är viktigt för både för volymgods med låg densitet i 

vagnslasttrafiken och för kombitrafiken. För volymgods gäller att volymen blir 

dimensionerande i stället för vikten och då har lastprofilen större betydelse än axellast och 

metervikt. För kombitrafik är det ofta höjden som blir dimensionerande då man ställer en 

trailer eller en container på en järnvägsvagn. Lastprofil för kombitrafik behandlas närmare i 

avsnitt 4.10. 

Lastprofilen definieras som det maximala tvärsnitt som en vagn och dess last kan ha på olika 

höjd över räls överkant inberäknat en marginal för dynamiska rörelser under gång för att 

inte komma för nära fasta föremål längs spåret eller tåg på parallella spår. För 

specialtransporter kan i vissa fall de normala lastprofilerna överskridas genom att sträckan 

mäts upp noggrant och att transporten går med särskild bevakning eller med lägre hastighet. 

Lastprofilerna i korridoren framgår av figur 4.9A och nedan. Lastprofilerna benämns med 

bokstäver och måtten avser maximala dimensioner (höjd x bredd). 

 Norge: Oslo‐Kornsjö : M+U (3,40 x 4,595) 

 Sverige: Kornsjö‐Skälebol A (3,4 m x 4,65 m), Skälebol‐Göteborg‐Halmstad C (3,60 x 

4,83 m), Halmstad‐Malmö A (3,4 m x 4,65 m), 

 Öresundsförbindelsen: GC (3,15 m x 4,65 m) 

 Danmark: Via Padborg: Öresund‐Kolding‐Padborg: G2 (3,15 m x 4,65 m), Via Fehmarn 

Bält: G2 (3,15 m x 4,65 m) 

 Tyskland: G2 (3,15 m x 4,65 m) 

I Sverige tillämpas vid nybyggnad lastprofil C (3,60 m x 4,83 m) som är större än GC (3,15 m x 

4,65 m). Större lastprofil tillämpas i dag också i Norge för rundvirke (3,50 m x 4,36 m) samt 

för Öresundsförbindelsen (3,60 m x 4,83 m). Den bredare profilen C 3,60 x 4,83 används för 

transporter av papperscontainers inom Sverige. Lastprofil C på höjden möjliggör också 

effektivare kombitransporter och transporter av vissa andra varuslag. Den kan också 

utnyttjas inom persontrafiken där bredden möjliggör persontåg med tillräckligt bekväm 3+2 

sittning vilket ger 20% högre kapacitet per tågmeter än 2+2 sittning.  

Ett särskilt problem för många traditionella lastprofiler (SE‐A, DE‐G2, NO‐U, UIC‐GC), är att 

de avsmalnar i toppen och på så sätt begränsar höjden på en trailer eller container som ställs 

ovanpå en järnvägsvagn, se figur 4.9B. 

För att jämföra den volym som olika lastprofiler möjliggör visas i figur 4.9D arean på den 

största rektangel som kan läggas in i olika lastprofiler. Skillnaderna blir som synes stora. 

Lastprofil C medger 79% större rektangulärt tvärsnitt än nuvarande profil i Danmark och 

Tyskland (G2). Lastprofil GC ger bara 38% större rektangulärt tvärsnitt än nuvarande profil 

där. Av figur 4.9E framgår att kapaciteten i Sverige ökar med 50% om man lastar enligt 

lastprofil C på höjden och med 125% om man även lastar enligt lastprofil C på bredden. 
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Framtida planer 

Öresundsbron tillåter redan i dag lastprofil C. Även den fasta förbindelsen över Fehmarn Bält 

planeras för lastprofil C. En relativt stor och ökande del av det svenska järnvägsnätet är även 

upplåtet för lastprofil C fullt ut d.v.s. både på bredden och på höjden. En ännu större del av 

det svenska järnvägsnätet medger lastprofil C på höjden d.v.s. P/C 450, se avsnitt 4.10. 

 

 

 
Figur 4.9B. Lastprofil för vagnar och inter modala transporter i Tyskland, Femarbelt, Danmark, 
Öresundsförbindelsen, Sverige och Norge.  

 

 

Table 4.9C: Största generella lastprofiler och lastprofiler för kombitransporter [16], [30], [31], [32], 
[33], [34].  Undantag finns. 

 Tyskland, 
Danmark 

Öresunds-
förbindelsen

Sverige Norge 

Generell lastprofil G2 UIC GC A M, U 
Höjd(m) 4.65 4.65 4.65 4.595 

Bredd (m) 3.15 3.15 3.40 3.40 
Kombiprofil P/C 410 P/C 450 P/C 450 P/C 410 

Höjd (m) 0.33+4.10 0.33+4.50 0.33+4.50 0.33+4.10 
Bredd (m) 2.60 2.60 2.60 2.60 
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Figur 4.9D Möjlig rektangulär yta inom lastprofilen ovanför lastplanet (1.2 m över räls överkant – rök) 
eller containertapparna (1.175 m över rök)i dag och i planerade förbindelser. 

 

 

 
Figur 4.9E: Möjligheter att lasta mer gods på befintliga vagnar. A= Dagens lastning, B=Två travar till 
på höjden är möjligt att lasta redan i dag i stora delar av Sverige, C= med lastprofil C och nya vagnar 
kan ytterligare tre travar till lastas på bredden. 
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Figur 4.9A Generell lastprofil Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn‐Hamburg. Observera: I vissa fall krävs 

transportillstånd. Källa: KTH. 
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Figur 4.10  Lastprofil  för  kombitransporter med  en maximal  bredd på 2,6m Oslo‐Göteborg‐Malmö‐

Köpenhamn‐Hamburg. Observera: I vissa fall krävs transportillstånd. Källa: KTH. 
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4.10. Kombiprofil 

Kombiprofil P/C 450 (2,60 m x 4,83 m) möjliggör transport av trailers från Sverige och Norge 

som kan vara 4,50m höga på en standard pocketvagn med golvet 0,33m över räls övre kant. 

Den möjliggör också transport av trailers från Danmark och kontinenten som kan vara 4,00m 

höga på en flakvagn med golvet på 0,83 m höjd ovanför rälsen. En sådan vagn kan göras 

billigare än en pocketvagn och innebär att trailers kan rullas upp på vagnen via en ramp. 

Detta har stor betydelse då kanske endast 90 % av dagens trailers är lyftbara. En tillräckligt 

stor lastprofil har således en avgörande betydelse för den intermodala trafikens möjligheter 

att utvecklas. 

Lastprofil P/C 450 innebär att lastprofilens bredd x höjd är 2,60 x 4,83 m och att lastprofilen 

är rektangulär d.v.s. inte avsmalnar i de övre hörnen. För kombitrafik är således höjden 

avgörande men för vagnslasttrafiken har även bredden stor betydelse. Den lastprofil som är 

vanligast förekommande i dag på kontinenten är G2 som är 3,15 x 4,65 och medger därmed 

inte transport av trailers från Skandinavien på ett effektivt sätt. 

Lastprofil P/C för kombitransporter i korridoren framgår av figur 2.10 och nedan: 

 Norge: Oslo‐Kornsjö: P/C 410; 

 Sverige: Kornsjö‐Skälebol P/C 400, Skälebol‐Göteborg‐Halmstad‐Malmö: P/C 450. 

 Öresundsförbindelsen: P/C 450 

 Danmark: Via Padborg: Öresund‐Kolding‐Padborg P/C 410, Via Fehmarn Bält: 

Ringsted‐Rödby: P/C 400 

 Tyskland: P/C 410 men P/C 405 vid Bad Oldesloe. 

Framtida planer 

Följande planer finns som medger större lastprofiler: 

 Norge: Nya linjer ska sedan 1990 dimensioneras för UIC GC lastprofil, d.v.s. även P/C 

432 

 Sverige: Kornsjö‐Dals Rostock höjs under 2014‐2015 i samband med planerat 

kontaktledningsbyte 

 Fehmarn Bält: Tunneln: P/C 450 (2021) 

 Danmark: Köbenhamn‐Köge‐Ringsted: P/C 432 
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Figur 4.10A: Användning av hög och rektangulär profil i P/C 450 i kombitrafik 

 

 

Figur 4.10B: Användning av hög och rektangulär profil  i P/C 450  i kombitrafik som medger 
ramplastning av trailers. (Trailertrain) 
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Figur  4.10C:  Exempel  på  4,5 m  höga  trailrar  som medger  lastning  i  två  plan.  (Hellgrens, 
Independent Cargo Express) 
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4.11. Tåglängd 

Att köra längre godståg är ett effektivt sätt att öka lastkapaciteten per tåg oavsett godsslag. 

Det möjliggör också att man kan utnyttja den högre dragkraften i moderna lok fullt ut. Detta 

är särskilt betydelsefullt för tåg med låg metervikt såsom kombitåg. Eftersom en stor av 

kostnaden för att köra ett godståg består av lok‐ och personal som är fast, är längre tåg ett 

sätt att reducera kostnaden per vagn till nytta för både transportkunder och operatörer 

under förutsättning att efterfrågan är tillräckligt stor. 

De viktigaste faktorerna som bestämmer den maximala tåglängden är, förutom dragkraften, 

sidospårens längd, bromsförmågan och bromsreglerna samt signalsystemet. 

Den praktiska tåglängden som kan hanteras begränsas ofta av spårlängden på 

mötesstationer, förbigångsstationer, bangårdar och terminaler. Av figur 4.11A ? framgår 

mötesspårens längd i korridoren och av figur 4.11B framgår längre spår på bangårdar. 

Förutom infrastrukturen sätter bromsprestanda och bromsregler också en gräns för möjliga 

tåglängder för godståg med tryckluftbroms. Det beror på att tågen bromsas från loket och 

att det tar tid innan tryckluftbromsen sätts till eller lossas på sista vagnen. Ju längre tåg 

desto längre tid tar det innan bromsen på den sista vagnen har och desto större blir 

längskrafterna inom tåget, vilket i värsta fall kan orsaka urspårning. 

Det finns olika möjligheter att ställa in bromshastigheten i G‐broms (godstågsbroms) och P‐

broms (persontågsbroms). P‐broms används för kortare tåg med ett snabbt reaktion medan 

G‐broms används för längre tåg med långsammare reaktion. Tågbildningsreglerna, d.v.s. 

reglerna för hur bromsen ska ställas in och hur långa tåg man får köra är emellertid olika i 

olika länder. 

Vidare har signalsystemet betydelse, främst avståndet mellan försignal och huvudsignal. 

Försignalen visar signalbilden i nästa huvudsignal. Om denna står på stopp måste föraren 

hinna stanna tåget. Eftersom längre tåg kräver längre bromssträcka måste föraren få besked 

tillräckligt tidigt d v s på långt avstånd från huvudsignalen. 

Med hänsyn till nu gällande bromsregler är följande maximala tåglängder tillåtna: 

 Norge: 850 m med G broms upp till 80 km/h; 700 m med P‐broms upp till 80 

km/h, 600 m upp till 90 km/h, 500 m upp till 100 km/h 

 Sverige: 880 m med G broms upp till 80 km/h; 730 m med P‐broms 

 Öresundsförbindelsen: 1000 m i enlighet med UIC 

 Danmark: 835 m upp till 100 km/h, 600 m upp till 120 km/h 

 Tyskland: 835 m Padborg‐Maschen (vid Hamburg), i övrigt: 740 m 

Med hänsyn till sidospårens längd så kan i dag i korridoren följande tåglängder hanteras: 

 Norge: Oslo‐Kornsjö: 580 m 
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 Sverige: Kornsjö‐Skälebol‐Göteborg‐Malmö 630 m 

 Öresundsförbindelsen: 1000 m 

 Danmark: Via Padborg: Höje Taastrup‐Kolding‐Padborg: 835 m, Via Fehmarn Bält: 

730 m 

 Tyskland: Padborg‐Maschen: 835 m 

Som  framgår av ovan är de maximala tåglängderna  i  länderna  längs korridoren olika. Även 

ambitionsnivån  vid  framtida  utbyggnader  skiljer  sig.  I  Norge  har  Jernbaneverket  en 

målsättning att  förlänga sidospåren till 750 m på Östfoldbanan och Kongsvingerbanan mot 

Sverige  REF. Godstransport på bane –  Jernbaneverkets  strategi, 2007.  I  Sverige  finns en 
generell målsättning att öka längden på sidospår från 630 till 750 m vid ny‐ och ombyggnad. 

För förbindelsen mellan Köpenhamn och Hamburg har man i Danmark sedan länge byggt ut 

infrastrukturen för att kunna köra 835 m långa tåg. 

Framtida planer 

Det finns följande planer för att möjliggöra längre tåg i länderna längs korridoren: 

 Norge: Vissa korta mötesspår Oslo‐Kornsjö planeras byggas ut för 750 m tågländ. 

Dubbelspår planeras byggas för Oslo‐Halden fram till 2030. 

 Sverige: Mötesspår planeras byggas ut för 750 m tåglängd Åstorp – Teckomatorp 

(2015) och utreds för Kävlinge – Arlöv. 

 Danmark: Sidospår på enkelspåriga avsnitt mellan Kolding och Padborg är redan 

nu längre än 930 m 

 Tyskland: Sidospåren har byggts ut till för 835 m tåglängd mellan Padborg och 

Hamburg 

Att bygga ut dessa för längre tåg kan dock vara den mest kostnadseffektiva åtgärden för att 

öka kapaciteten för godstrafik i en korridor jämfört med t.ex. att bygga dubbelspår. Till skillnad 

från  de  åtgärder  som  behövs  för  högre  axellast  och metervikt  längs  hela  linjen  kan  ofta 

åtgärder  för  längre  tåg  begränsas  till  punktvisa  åtgärder  såsom  längre  mötes‐  och 

förbigångsspår på vissa stationer. 

De längre tågen i Danmark kan delvis hanteras tack vare längre avstånd mellan försignaler 

och huvudsignaler som är 1200 m på huvudlinjerna. I Tyskland och Sverige tillämpas 

generellt 1000 m på huvudlinjerna. 

Att få fram ensade bromsregler mellan länderna är en angelägen åtgärd. I dag måste tågen i 

vissa fall stanna vid gränserna och bromsen ställas om för hand beroende på att 

bromsreglerna är olika även om förhållandena i övrigt är lika. 
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Figur  4.11A  Längd  på  mötesspår  på  enkelspåriga  avsnitt  I  korridoren  Oslo‐Göteborg‐Malmö‐
Köpenhamn‐Hamburg. 

 
Figur 4.11B: Längre spår på bangårdar Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn‐Hamburg. Källa:KTH. 
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4.12. Tågvikt 

Ökad  tåglängd och ökad metervikt möjliggör  att öka  lastvikten per  tåg och därmed också 

tågens bruttovikt. Tågvikten bestäms av lokens dragkraft, banans stigningar och kurvor och i 

sista hand av kopplens hållfasthet. På elektrifierade linjer kan i vissa fall tågvikten begränsas 

av strömförsörjningen. 

Följande regler gäller för maximala vagnvikter i korridoren i dag: 

 Norge: 3 950 ton med skruvkoppel men begränsas på varje linje av förekommande 

stigningar; mer med pålok 

 Sverige: Ingen absolut gräns, bestäms för varje linje och loktyp. 

 Öresundsförbindelsen: 4 000 ton 

 Danmark: 2 500 ton mellan Köpenhamn och Padborg; 

 Tyskland: 4 000 ton med skruvkoppel 

I Sverige gäller att den tillåtna vagnvikten beror på stigningar och kurvor på varje linje. För tåg 

med dubbla ellok kan kraftförsörjningen utgöra en begränsning. Ibland kan också vagnvikten 

begränsas av nedsatt adhesion och väderförhållanden, vilket t ex händer på den nuvarande 

banan över Hallandsås. 

På 10 ‰ stigningar är maximal vagnvikt för ett svenskt standardlok typ Rc är 1 600 ton, för ett 

modernt BR 185‐lok ca 1 800 till 2 200 ton, och för BR 193‐lok förväntas något högre dragkraft 

även under svåra förhållanden tack vare högre axellast.  På 17 ‰ stigning tillåts 3 200 ton med 

dubbla BR 185‐lok eller tre Rc‐lok. Detta är de tyngsta tåg som i dag förekommer vid normal 

drift i Sverige utanför Malmbanan. 

I Danmark tillåts 1 700 ton med moderna 4‐axliga BR 185‐lok eller motsvarande över Stora 

Bält  med  de  stigningar  på  15,6  ‰  och  kurvor  som  finns  där.  Den  absoluta 

tågviktsbegränsningen på 2 500 ton är således lägre än vad som skulle vara möjligt att köra 

med t.ex. dubbla BR 185‐lok. 

Som jämförelse kan nämnas att ett tåg lastat med papper till 22,5 tons axellast väger ca 3,8 

ton/meter,  vilket  för  ett  790 m  långt  lastat  tåg  (exkl.  lok)  skulle  innebära  ca  3  000  tons 

vagnvikt. Vagnar  lastade med  tunnplåtsrullar  till 22,5  tons axellast väger ca 7,5  ton/meter 

vilket skulle  innebära 5 900 ton vagnvikt för ett 790 m  långt tåg (exkl.  lok). Den nuvarande 

absoluta gränsen på 2 500 ton begränsar således den möjliga lastkapaciteten genom Danmark. 

Den vanliga standarden för skruvkoppel specificerar en hållfasthet på 850 kN (EN 15566:2009) 

vilket  är  högre  än  dragkraften  i  två moderna  fyraxliga  lok  på  vardera  300  kN. Högst  två 

moderna  lok bör placeras  i fronten på tåget för att undvika koppelbrott.   Skruvkoppel finns 

dock även i högre hållfasthetsklasser. 

 

 

Framtida planer 
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Om den absoluta  tågviktsbegränsningen mellan Köpenhamn och Padborg  skulle höjas  från 

2 500 ton till 4 000 ton skulle det möjliggöra tåg med 4 000 tons vagnvikt hela vägen  från 

Sverige till Tyskland. 

På  lång sikt skulle det kunna undersökas om en högre vagnvikt än 4 000  ton skulle kunna 

tillåtas  via  Fehmarn  Bält‐förbindelsen  som  planeras  för  en  lutning  på  högst  12,5 ‰.  De 

dimensionerande  stigningarna  i  södra Sverige är  i  regel på 10 ‰ och mindre än 12,5 ‰  i 

Danmark (utom på Stora Bält) medan de är 15,4 – 15,6 ‰ (västerut‐österut) på Öresundsbron. 

En möjlighet  som uppstår när den  fasta  förbindelsen  via  Fehmarn Bält  är  klar  är att  köra 

godståg med dubbla lok i Sverige, sätta till ett tredje lok som påskjutning över Öresund och 

sedan  fortsätta  med  två  lok  i  Danmark  till  Tyskland  utan  att  behöva  ändra  tågets 

sammansättning.  Detta skulle dock ställa höga krav på den elektriska banmatningen. 

En möjlighet att på lång sikt köra 4 000 tons tåg med två lok söderut hela vägen från Sverige 

till Tyskland skulle kunna vara om den föreslagna förbifarten mellan Peberholm och Kastrup 

kunde byggas med högst 12,5 ‰  stigning. Framtida  lok  förväntas byggas något  tyngre än 

dagens,  för att uppnå en axellast på 22,5 ton till 25 ton och därmed kunna prestera högre 

dragkraft även under hala förhållanden. 
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4.13. Kombiterminaler 

Kombitrafiken har utvecklats snabbt de senaste 20 åren. Det finns många kombiterminaler i 

längs korridoren som framgår av figur 2:13. Däremot finns det inte tågförbindelser mellan 

alla terminaler. Kombitrafiken utgör således inte ett nätverk på samma sätt som 

vagnslasttrafiken. Kombitrafiken till och från Göteborgs hamn är den som utvecklats 

snabbast och har förbindelser till ca 25 terminaler i Sverige och Norge. 

 

 

Figur 4.13 Kombiterminaler Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn‐Hamburg. Källa: KTH. 
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5. Slutsatser och förslag 

5.1. Inledning 

I  detta  kapitel  diskuteras  vilka  åtgärder  som  kan  vidtas  för  att  förbättra  godstrafiken  på 

järnväg.  Åtgärderna  spänner  över  ett  ganska  brett  fält  från  administrativa  åtgärder  till 

investeringar i infrastruktur enligt följande: 

 Åtgärder som kan genomföras på kort sikt 

 Infrastruktur och operativa regler 

 Långsiktig strategi för prioriterade godskorridorer 

 Beslutade och planerade infrastrukturinvesteringar 

 Felande länk 

 Åtgärder på kortare sikt 

 Gemensam planering av gränsöverskridande stråk 

Inledningsvis behandlas åtgärder som kan genomföras på kort sikt utan större investeringar i 
infrastruktur. 

5.2. Åtgärder som kan genomföras på kort sikt 

Det tar lång tid att planera, investera och bygga infrastruktur. Det gäller särskilt om det inte 

finns några färdiga planer från början som är fallet med den felande länken Halden‐Öxnered. 

Därför  gäller  det  att  hitta  åtgärder  som  kan  förbättra  de  gränsöverskridande 

järnvägstransporterna på  kort och medelång  sikt och  som  inte  kräver  stora  investeringar. 

Några sådana åtgärder har identifierats i detta projekt bl.a. som ett resultat av workshop med 

intressenterna. 

Infrastrukturhållare och myndigheter 

 Skapa gemensamma bromsregler 

 Påskynda genomförandet av internationella godskorridorer 

 Enklare tullrutiner och fordonsgodkännande 

 Stationera påskjutningslok i Halden och Oslo för att övervinna stigningarna 

 Etablera en gemensam tillsynsmyndighet för Norge och Sverige 

 Bättre kontroll så att alla lastbilar följer regelverket 

Operatörer och kunder 

 Etablera tåg i de viktigaste relationerna ‐ Försök fylla tåget med flera kunders 

gods‐ Expandera sedan till fler turer/relationer 

 Skapa ett intermodalt utbudsregister för att synliggöra befintligt utbud och 

möjliggöra för mindre kunder att använda järnväg genom ”samåkning” 

 Samarbete mellan kunderna för att hitta gemensamma lösningar och balanserade 

flöden 

   



    84

Mindre åtgärder i infrastrukturen 

 Standardhöjande åtgärder som kan genomföras i samband med andra planerade 

arbeten: utvidgning av lastprofil vid kontaktledningsbyte, höjning av axellast och 

meterlast vid spårbyte och brobyte 

 Få till stånd högre och bredare lastprofil i efterfrågade relationer genom att aktivt 

undanröja hinder 

 Anpassa spårledningar och signalplaceringar och förläng mötesspår för längre tåg, 

även med samtidig infart, i första hand i Skjeberg (458 m), Halden (580 m), Ed (595 

m), Bäckefors (659 m), Brålanda (664 m), Åstorp (395 m), Billesholm (493 m) och 

Flädie (493 m) 

 Bygg bort de lägsta hastighetsnedsättningarna, i första hand vid Ski (50 km/h), Vestby 

(50 km/h), Moss (35 km/h), Fredrikstad (40 km/h), Sarpsborg (50 km/h), Halden (40 

km/h) och Kornsjö (55 km/h) 

 Bygg enstaka nya mötestationer, i första hand där hållplatser för persontrafiken 

finns, så att persontågens uppehåll för resandeutbyte samtidigt kan utnyttjas för 

tågmöte 

 Om enstaka kortare försignalavstånd förekommer, förläng dessa och förläng 

bromstabellerna motsvarande 

 Förbättra signalsystem 

 

5.3. Infrastruktur och operativa regler 

Gemensamma bromsregler 

Bromsregler  är  en  av  de  faktorer  som  bestämmer  hur  långa  och  tunga  tåg  som  tillåts, 

tågsammansättning m.a.p. lätta och tunga vagnar, 2‐axliga vagnar, kortkopplade och ledade 

vagnar m.m., och i vissa fall hur fort man får köra under olika förutsättningar. Som framgått 

av kap 2.11 tillämpas olika bromsregler i länderna längs korridoren, många gånger utan att de 

fysiska  förutsättningarna  skiljer  sig. Detta  leder  också  till  onödiga  stopp  vid  gränserna  då 

bromsarna på vagnar i vissa tåg måste ställas om manuellt innan man får åka från ett land till 

ett annat. Vi föreslår därför att bromsreglerna ses över och att man tillsätter en gemensam 

arbetsgrupp med tillsynsmyndigheterna i länderna i korridoren för att ensa bromsreglerna. 

Hög och smal kombiprofil på järnväg: P/C 450 (2,60 m x 4,83 m) 

Norge, Sverige, Frankrike, Storbritannien och  Irland har gemensam praktisk fordonshöjd på 

vägarna, 4,50 m eller mer, vilket ger stor volym och som kan användas för dubbla lastplan för 

pallastat gods och rullburar, som bl.a. används för dagligvaror och post. I övriga EU tillämpas 

i regel en maximal höjd på 4,00 m för lastbilar. 

Kombiprofil  P/C  450 möjliggör  att man  kan  lasta  en  4,50 m  hög  trailer  på  en  standard 

pocketvagn där golvet  ligger 0,33 cm ovanför rälsen. Den totala höjden blir då 4,83 m och 

därutöver behövs en marginal till kontaktledning och andra fasta hinder. 
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Kombiprofil P/C 450 möjliggör: 

‐ semitrailer höjd 4,50 m på UIC standard fickvagn (med 0,33 m golvhöjd) 

‐ semitrailer 4,00 m höjd lastad roll‐on roll‐off på låg flatvagn (0,83 m golvhöjd) 

‐ växelflak höjd 3,65 m på UIC standard containervagn 

‐ sågade trävaror i standardpaket lastade tre högt (3 x 1,10 m) på standard flatvagn 

‐ större husmoduler 

Kombiprofil P/C 450 ryms under normal kontaktledningshöjd men lokala begränsningar finns, 

och därför kan det inte tillämpas generellt utan närmare undersökning för varje bandel. Här 

föreslås att en utredning görs av möjligheterna och kostnaderna för att införa kombiprofil P/C 

450 i korridoren. Vi vill peka på följande möjligheter: 

 Vid nybyggnad: Follobanen Oslo – Ski 2020 samt vid fortsatt utbyggnad mot Moss 

– Halden alternativt den östra linjen Ski – Sarpsborg som har färre tunnlar 

 Kornsjö – Göteborg i samband med planerat kontaktledningsbyte Kornsjö‐Dals 

Rostock 2014‐2015 

 På sträckan Dals Rostock ‐ Malmö – Kastrup finns inga stoppande hinder enligt en 

preliminär undersökning 

 Köpenhamn – Köge – Ringsted – Rödby – Lübeck i samband med nybyggnad 

respektive elektrifiering till 2021 

 Lübeck – Hamburg i samband med utbyggnad av 3‐ och 4‐spår för pendeltåg 

Bargteheide – Hamburg till 2020 

 Fortsatt inventering av förekommande hinder Hamburg – Rotterdam – Gent – 

Lille (”Fran‐Scan Corridor”). 

Enligt en inventering gjord av Trafikverket och KTH av drygt halva järnvägsnätet i Sverige, ca 

6  400  km,  finns  det  19  stoppande  hinder  (vägbroar,  kontaktledning,  tunnlar  m  m)  för 

kombiprofil P/C 450, varav ungefär hälften kommer att elimineras av redan planerade projekt. 

Detta är således en åtgärd som  inte behöver betyda stora merkostnader när ändå om‐ och 

nybyggnader ska göras. Detta understryker vikten av att ha en framåtsyftande standard. 

Hög och normal eller bred lastprofil 3,15 m x 4, 83 och 3,60 m x 4,83 m 

Utöver den höga lastprofilen möjliggör den breda lastprofilen: 

‐ SECU jumbocontainrar 3,6 m x 3,6 m 

‐ pappersrullar upp till 3,56 m höjd i slutna vagnar 

‐ stor volym för skogsprodukter, husmoduler, bildelar, konsumtionsvaror m.m. 

‐ 5 individuella sittplatser i bredd i persontåg 

Rektangulär  lastprofil 3,15 m x 4, 83 m ger 57 % större användbart tvärsnitt än nuvarande 

profil i Danmark och Tyskland (G2) men med samma bredd. 

Här  föreslås  att  en  utredning  görs  av möjligheter  och  kostnader  för  att  införa  de  större 

lastprofilerna 3,15 m x 4,83 m och 3,60 m x 4,83 m i korridoren. Potentiell utsträckning: Norge‐

Sverige‐Lübeck 2021 (i samband med bygge av Fehmarnbeltförbindelsen), Lübeck‐Hamburg 
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2020 (i samband med bygge av 4‐spår för S‐Bahn 4). Även utvidgning av fria rummet i kurvorna 

är viktigt då det medger bredare vagnar särskilt i Danmark och Tyskland. 

Det bör framhållas att TSI ”Infrastructure” (2011) sektion 4.2.2 tillåter större lastprofiler: ”The 

TSIs shall not be an  impediment to decisions by the Member States concerning the use of 

infrastructures  for  the  movement  of  vehicles  not  covered  by  the  TSIs.    It  is  therefore 

permissible to design new and upgraded  lines such that they will also accommodate  larger 

gauges, higher axle loads, greater speeds and longer trains than those specified.” 
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Figur 5.1: Användning av bred och hög profil i godstransporter. 

 

 

 

Figur 5.2: Användning av bred profil upp till 3,60m för persontrafik i Sverige och Danmark. 
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Länge tåg 

I Danmark och norra Tyskland tillämpas i dag 835 m långa tåg medan i södra Norge och Sverige 

(utom Malmbanan) maximalt 580 m respektive 630 m långa tåg tillämpas. Det ger mer än 30 

% högre kapacitet per tåg. Det bör undersökas under vilka förutsättningar även 835 m långa 

tåg skulle kunna köras vidare i Sverige och Norge. 

Det är också viktigt att göra provkörningar för att samla driftserfarenhet, speciellt i kallt väder, 

som underlag för beslut om vilken tåglängd infrastrukturen bör anpassas för på lång sikt, t.ex. 

835 m, 880 m eller 1 000 m. Provkörningar bör göras m.a.p. bromsprestanda och driftsäkerhet 

i kyla med upp till 1 000 m kombitåg på stambanor med 10 ‰ stigning. 

En målsättning bör vara att sätta enhetliga strategiska mål över gränserna för tåglängd och att 

anpassa infrastrukturen till dessa vartefter upprustningar och nybyggnader görs. Därefter bör 

stråk, bangårdar och terminaler prioriteras. 

Om långa tåg och stor lastprofil kombineras kan lastvolymen per tåg mer än trefaldigas jämfört 

med dagens nationella begränsningar, figur 5.3. 

 

 
Figur 5.3: Lastkapacitet i m3 per tåg i korridoren Tyskland‐Skandinavien 2013 

 

Tyngre tåg 

Som framgått av kapitel 2.12 tillämpas olika tågvikter i Danmark: 2 500 ton, men i Tyskland 

och på Öresundsförbindelsen 4 000 ton och i Norge upp till 3 950 ton beroende på lutning. I 

Sverige finns  ingen absolut gräns. Precis som när det gäller bromsregler är det önskvärt att 

samma regler gäller i alla länder och i genomgående stråk under i övrigt lika förutsättningar 

och då helst så tunga tåg som möjligt för att uppnå största möjliga effektivitet. 
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Ett sätt att åstadkomma  tyngre  tåg utan att de blir  längre är att höja metervikten.  I södra 

Sverige tillåts normalt en meterlast på 6,4 ton/ meter. Redan befintliga vagnar för tunnplåt 

("coils")  är  dock  12.04 m  långa,  vilket med  25  tons  axellast  resulterar  i meterlast  4x25 

ton/12.04 m = 8.3 ton/m. Det är alltså önskvärt med 25 tons axellast i kombination med 8.3 

tons meterlast i stället för 8,0 ton/m. Öresundsbron och Fehmarnbelt har redan antagit 8.3 

ton/m, som också gäller Oslo – Kornsjö.  

Lastkapaciteten per vagn och därmed vagnkostnaden för att visst transportbehov påverkas 

direkt av axellasten. Det pågår i många länder en successiv höjning av axellasten från22,5 till 

25  ton  på  utvalda  linjer.  Fehmarnbelt‐korridoren  planeras  för  25  tons  axellast,  vilket 

överensstämmer med prestanda  för många banor  i Sverige, Öresundsbron, Banedanmarks 

plan för København ‐ Køge ‐ Ringsted såväl som Fehmarnbelt‐tunneln. 

Snabbare godståg 

De  flesta godstågen har  i dag en största tillåten hastighet på 100 km/h men  löptekniskt är 

många godsvagnar anpassade  för 120 km/h och  lok  för 140 km/h. Fördelen med en högra 

hastighet  för  godståg  är  framförallt  att  man  kan  köra  fler  godståg  på  dagen  mellan 

persontågen som har en högre medelhastighet. Det är således möjligt att öka kapaciteten på 

detta sätt. För godstågen innebär det färre stopp för förbigångar, och att man hinner längre 

sträcka mellan varje förbigång, man når alltså en högre medelhastighet. 

I Danmark planerar man ett antal tåglägen för 120 km/h och det skulle antagligen vara möjligt 

även  i  andra  länder.  Detta  bör  prövas  i  samband  med  att  de  gränsöverskridande 

godskorridorerna planeras.  

Vanligtvis  utrustas  nya  vagnar  med  broms  för  120  km/h  för  olastade  vagnar  och  med 

reducerad  lastvikt  för  lastade  vagnar.  Det  är  också  angeläget  att  de  godsvagnar  som 

nyanskaffas utrustas med broms  för 120  km/h  (SS)  såväl  för  tomma  som  för  fullt  lastade 

vagnar.  Här kan det behövas skapa incitament för vagnägarna för att påskynda en övergång. 

På lång sikt kan möjligheterna förbättras igenom anpassning av försignalavstånden. När ETCS 

införs  får tågen kontinuerlig  information om kommande signalbesked, varför hastighet kan 

bestämmas utan att begränsas av fasta försignalavstånd. 
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5.4. Beslutade och planerade investeringar i infrastruktur 

Mycket stora investeringar har redan gjorts och är beslutade eller planerade att genomföras i 

korridoren, och det gäller snarare att analysera vad som är de kritiska länkarna när dessa är 

genomförda någon gång mellan 2020 och 2030. 

Norge har i förslag till Nasjonal Transportplan 2014‐2023 föreslagit dubbelspår Oslo‐Sarpsborg 

till  2026,  och  Sarpsborg‐Halden  ca  2030.    Kortare  restider  och  mindre  känslighet  mot 

störningar gör järnvägen mer attraktiv. 

 

Figur 5.6: Föreslagna investeringar Oslo‐Halden i förslag till norsk transportplan 2012‐2023. 

I Sverige har Västkustbanan mellan Göteborg och Malmö successivt byggts ut till dubbelspår, 

med några undantag, se vidare nedan, och senast 2012 invigdes det nya dubbelspåret mellan 

Göteborg  och  Öxnered.  I  kombination  med  Öresundsbron  innebär  det  att  det  finns  en 

dubbelspårig järnväg nästan hela vägen mellan Öxnered och Köpenhamn byggd för en största 

tillåten hastighet på 200‐250 km/h. 

Följande avsnitt saknar i dag dubbelspår på västkustbanan men byggs ut enligt följande: 

‐ Varberg‐Hamra (8 km), dubbelspår beslutat, byggs ut till ca 2024 

‐ Genom Hallandsåsen, Båstad norra‐Vejbyslätt (18 km), pågår, byggs ut till 2015 

‐ Ängelholm‐Maria (22 km), beslutat, byggs ut till ca 2025. 
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Den enkelspåriga banan huvudsakligen för godståg Ängelholm‐Åstorp‐Teckomatorp‐Kävlinge‐

Arlöv  (76  km)  är  beslutad  att  byggas  ut  med  fjärrblockering  Åstorp‐Teckomatorp  och 

mötesspår  i  Billesholm  till  2015,  men  fler  mötesspår  kan  tillkomma  vid  utbyggnad  för 

persontrafik. 

I Danmark byggs den nya förbindelsen vid Fehmarn Bält ut med elektrifierat dubbelspår hela 

vägen från Köpenhamn (Ny Ellebjerg) till Puttgarden med en hastighetsstandard på 200‐250 

km/h. När det gäller förbindelsen via Padborg så kommer Vamdrup‐Vojens (20 km) att byggas 

ut till dubbelspår till 2015 medan några planer att bygga ut Tinglev‐Padborg (14 km) inte finns 

för närvarande. 

I Tyskland kommer sträckan Puttgarden‐Lübeck att elektrifieras till 2021 och Puttgarden‐Bad 

Schwartau att byggas ut succesivt till dubbelspår till 2028 och fyrspår närmast Hamburg och. 

Här  ligger  således utbyggnaden enligt gällande  traktat något  senare än  i Danmark och allt 

kommer inte vara klart när den fasta förbindelsen ska öppnas 2021. 

Det innebär att det med nuvarande planer kommer att finnas ett dubbelspår Oslo‐Halden och 

hela vägen Öxnered‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn‐Hamburg omkring 2030 med undantag av 

den för godstrafik viktiga banan mellan Ängelholm och Arlöv. Det kommer också att finnas två 

vägar genom Danmark och vidare till Tyskland – via Padborg och via Fehmarn Bält. Mellan 

Halmstad och Malmö  finns alternativa vägar via Åstorp‐Helsingborg‐Landskrona‐Lund  (med 

en stigning på 25 ‰ lämpar den sig bara för persontåg), mellan Åstorp‐Teckomatorp‐Kävlinge 

som är den bästa vägen för godståg (där det i dag inte går några persontåg mellan Åstorp och 

Teckomatorp) och Eldsberga‐Markaryd‐Hässleholm‐Lund som är längre men där det också går 

att köra godståg. 

5.5. Långsiktig strategi för prioriterade godskorridorer 

Enligt EU:s vitbok  för  transporter 2011  REF bör en  större andel av godstransporterna på 
långa avstånd gå på järnväg och sjöfart och då har de fasta förbindelserna mellan Skandinavien 

och kontinenten avgörande betydelse. För järnvägens framtida konkurrenskraft är det därför 

viktigt att vid ny‐ och ombyggnad av järnvägar sträva efter en så hög standard som är praktiskt 

möjligt då marginalkostnaden för detta i detta läge bedöms vara låg.  

Öresundsbron har en standard som redan  i dag tillåter 25 tons axellast, 8,3 tons meterlast, 

lastprofil och 1000m långa tåg, se tabell. Denna ”Öresunds‐standard” är i flera avseenden den 

högsta i Europa. Även den fasta förbindelsen över Fehmarn Bält planeras för denna standard 

(Betuwe‐banan mellan Rotterdam och Ruhr‐området har en liknande standard). 

En relativt stor och ökande del av det svenska järnvägsnätet är upplåtet för lastprofil C (3,60 

m  4,83 m) fullt ut d.v.s. både på bredden och på höjden. En ännu större del av det svenska 

järnvägsnätet medger  lastprofil C på höjden, kombiprofil P/C 450 (2,60 m  4,83 m). Enligt 

ovan finns det utefter ca 6 400 km av de viktigaste godsstråken i Sverige bara ca 19 stoppande 

hinder  för profil P/C 450, varav ungefär hälften elimineras av  redan planerade projekt. Ett 
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sammanhängande nät  för P/C 450  finns  redan  från Haparanda  till Göteborg, Öresund och 

Trelleborg. 

Det kan också vara möjligt att P/C 450 (2,60 m  4,83 m) och 3,154,83 är genomförbara en 

bit in i norra Frankrike och till Eurotunnel som redan har en hög lastprofil. Om förbindelsen 

via Fehmarn Bält anpassas  till detta möjliggörs  i  framtiden att en korridor  för  transport av 

trailers  med  4,50m  höjd  såväl  som  höga  vagnslaster  skapas  mellan  Skandinavien  och 

Frankrike‐Storbritannien. 

Även för persontåg kan bredden utnyttjas för att få fler sittplatser och/eller högre komfort. 

Extra breda persontåg (Gröna Tåget) ca 3,54 m brett med sidostopp som motsvarar Regina 

3,45 m, är möjligt på de flesta sträckor i Norge och Sverige men enstaka fysiska hinder kvarstår 

och kan vara möjligt även på många sträckor i Danmark. Höga tåg – dubbeldäckade tåg ‐ högre 

än G1 för ökad komfort kan eventuellt samordnas med P/C 450 (eventuellt inte i Norge). 

En gemensam standard som kan tillämpas vid investeringar i infrastrukturen i korridoren bör 

utarbetas. För godstrafiken är det angeläget att ha en hög standard när det gäller 

lastprofiler, tåglängder, tågvikter, lutningar, metervikter och axellaster. Vi föreslår att 

följande standard övervägs vid ny‐ och större ombyggnader: 

 Maximal stigning 10,0 ‰ ‐12.5 ‰. I Sverige tillämpas 10 ‰, och på Fehmarn Bält 

tillämpas 12,5 ‰ medan Öresundsförbindelsen har 15.4 ‐ 15.6 ‰. 

 Sidospår så lång möjligt anpassade till 835 m på långa tåg på kortare sikt, optimal 

tåg‐ och spårlängd på längre sikt bör utredas. 

 Lastprofil 3,6 m × 4,83 m motsvarande svensk lastprofil C eller om detta inte är 

möjligt 3,15 m × 4,83 m med full bredd hela höjden 

 Axellast 25 ton och meterlast 8,3 ton/m 

 Tågvikt ca 5 000 ton vid 10 ‰ stigning och ca 4 000 ton vid 12.5 ‰ stigning 

 Signalsystem ETCS på lång sikt level 3 

 Maxhastighet 200‐250 km/h för persontåg på linjer med blandad trafik 

 Godstågslägen för 120‐140 km/h under dagtid och 100 km/h under natten 

Det mesta av denna standard finns redan i dag på Öresundsförbindelsen och planeras även 

för den fasta förbindelsen under Fehmarn Bält. Det är en bra förebild för planeringen av den 

framtida infrastrukturen som skulle göra järnvägstrafiken avsevärt mer konkurrenskraftig 

och uppfylla EUs mål för ett långsiktigt hållbart transportsystem. 
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Figur 5.3: Tekniska standarder som normalt används för nybyggnad och större upprustningar 
av järnvägar i olika länder och för de fasta förbindelserna över Öresund och Fehmarn Bält 
samt TSI för bana och godsvagnar (metervikt). Observera att variationer kan förekomma. 
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Tabell  5.4:  Öresund‐standard  för  infrastruktur  som  tillämpas  på  Öresundsbron  och 

planeras tillämpas på den fasta förbindelsen över Fehmarn Bält. 

  Øresund Link 

Network statment 2014 

Fehmarnbelt 

planned 

Speed  200 km/h (passenger)  √ 

Train length  1000 m  √ 

Wagon mass  4000 tons  √ 

Loading gauge  SE‐C (3,60 m x 4,83 m) planned  √ 

Intermodal gauge  P/C 450 (2,60 m x 4,83 m)  √ 

Meter load  8,3 tons/m  √ 

Axle load  25 tons  √ 

Distant signals  2200 m  1800 m 

Gradient  WB <12,4‰ (bridge), <15,4‰ (tunnel)

EB  <15,6‰ (bridge), <15,4‰ (tunnel) 
<12,5‰ 

 

 

Figur 5.5: Tillåten fordonshöjd på vägnätet per 1 oktober 2013 och framtida järnvägskorridor 

Skandinavien – Frankrike – Storbritannien, ”Fran‐Scan”. 
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5.6. Den felande länken 

Det är drygt 100 mil  (1028 km) mellan Oslo och Hamburg via Fehmarn Bält. Det kommer 

omkring år 2030 att  finnas ca 14 mil dubbelspår mellan Oslo och Halden  (136 km). Sedan 

kommer det att  finnas ca 66 mil dubbelspår mellan Öxnered och Puttgarden  (656 km) och 

sannolikt hela vägen mellan Puttgarden och Hamburg (105 km). Av hela sträckan är då 90 mil 

dubbelspårig medan 10 mil eller 10 % fortfarande är enkelspårig, sträckan Halden‐Öxnered. 

Om man väger samman behovet av kapacitet för en ökad person‐ och godstrafik så kommer 

sträckan Halden‐Öxnered då att vara den svagaste  länken. Det finns heller  inte ännu några 

konkreta planer på att bygga ut den varken  i Sveriges eller  i Norges  infrastrukturplanering. 

Den har dessutom den ojämförligt sämsta standarden för godstransporter med 25 ‰ stigning 

vid Halden‐Aspedammen och max 80 km/h för godståg Dalskog‐Dals Rostock och delvis  låg 

lastprofil. 

För godstrafiken är det också angeläget att ha en genomgående hög standard när det gäller 

tåglängder,  tågvikter,  axellaster,  metervikter  och  lastprofiler.  Här  finns  redan 

Öresundsförbindelsen med en mycket hög standard och den fasta förbindelsen över Fehmarn 

Bält  som  planeras  med  samma  höga  standard.  Därför  bör  stråket  København‐Rødby‐

Puttgarden‐Hamburg planeras för samma höga standard förslagsvis ner till Lübeck. Vidare bör 

samma standard övervägas på de sträckor som ska byggas nya från Oslo mot Göteborg. 

Det finns speciella svårigheter med planeringen av de gränsöverskridande järnvägslinjerna. 

Det är uppenbart när det gäller Oslo‐Göteborg. I Norge planerar man fram till gränsen men i 

Kornsjö finns det ingen större marknad så i praktiken planerar man till Halden. I Sverige är 

det likadant, man planerar till Öxnered eftersom det är en järnvägsknut mitt emellan 

Trollhättan, Vänersborg och Uddevalla. Men om Oslo och Göteborg hade legat i samma land 

så hade det nog redan funnits en järnväg med god standard mellan dessa städer. 

Men den fasta förbindelsen över Öresund är ett bra exempel på att det går att planera en 

förbindelse mellan två stora städer i två länder trots de stora svårigheterna med att 

överbrygga vattnet. En järnväg mellan Oslo och Göteborg eller åtminstone mellan Halden 

och Öxnered bör planeras, finansieras och byggas gemensamt mellan Norge och Sverige. 

Det gäller också många andra och till synes enklare frågor som diskuteras i denna rapport, 

alltifrån gemensamma bromsregler till hur långa och tunga godstågen får vara. Frågor som är 

viktiga både för järnvägens och för näringslivets konkurrenskraft. Det krävs ett intimt 

samarbete mellan länderna för att få till stånd en gränslös järnvägstrafik. 
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Bilaga 1: Frågeformulär för godskunder 
 
KTH Järnvägsgrupp    2013‐11‐17 
Bo‐Lennart Nelldal/Hans Boysen 
 

 

  Företag   

  Bransch   

  Intervjuad 

‐ befattning 

‐ namn 

‐ telefon, e‐post 

 

  Intervjuare, namn   

  Intervju 

‐ datum 

‐ ort 

 

1  Har  företaget  gränsöverskridande 
transporter  i  någon  del  av  korridoren 
Norge‐Sverige‐Danmark‐
Tyskland/kontinenten? 

Norge/Sverige  ja / nej 

Sverige/Danmark  ja / nej 

Danmark/Tyskland  ja / nej 
 

2  Hur stora är godsmängderna per år på ett 
ungefär? 

Tonnage (ton/år) 

Ankommande  Utgående 

   

3  Hur  stor  andel  (%  av  tonnage)  av 
ankommande  resp.  utgående  gods 
fraktas med: 

‐ Lastbil 

‐ Järnväg 

‐ Sjöfart 

  Andel av tonnage (%) 

  Ankommande  Utgående 

Lastbil     

Järnväg    

Sjöfart     
 

4  Vilka  egenskaper  är  viktigast  vid  val  av 
transportsätt, i prioritetsordning? 

 

   



    100

5  Hur  är  erfarenheterna  av  de  olika 
transportmedlen? 

‐ Lastbil 

‐ Järnväg 

‐ Sjöfart 

 

6  Har företaget undersökt möjligheterna att 
transportera på järnväg? 

ja / nej            när? 

7  Om företaget inte använder järnväg – vad 
beror det på? 

‐ Nuvarande transporter med lastbil 
fungerar bra. 

‐ Är transporterna mindre lämpliga för 
järnväg? I så fall varför? 

‐ Har järnväg rätt kvalitet? 

‐ Har järnväg rätt pris? 

‐ Är det för krångligt att transportera 
på järnväg? 

 

8  Vad  skulle  få  företaget  att  öka 
godsmängden på järnväg? 

 

 

 

9  Hur  stora  förseningar  kan  accepteras 
(kvantifiera)? 

min./timmar/dagar

10  Kan  en  (mindre)  kostnadsnackdel 
accepteras,  jämfört  med  billigaste 
transportsätt? 

ja / nej 

11  Hur  upplever  företaget  åkeriernas  resp. 
järnvägsföretagens bemötande?   Vilka är 
de  starka/svaga  sidorna,  eventuella 
förbättringsförslag: 

‐ I kontakterna med 
åkerier/speditörer? 

‐ I kontakterna med 
järnvägar/tågoperatörer? 
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12  Upplever  ni  att  det  finns  en  fungerande 
konkurrens  och  fler  transportföretag  på 
järnväg att välja mellan? 

 

13  Vilka  transportföretag  på  järnväg  känner 
man till? 

 

 

 

 

14  Finns  det  speciella  svårigheter  eller 
problem  när  det  gäller 
gränsöverskridande  transporter  jämfört 
med inrikestransporter? 

‐ När det gäller järnväg? 

‐ När det gäller lastbil? 

 

 

15  Hur  fungerar  tullklareringen  till/från 
Norge och till andra länder? 

 

 

 

16  Vad tycker ni bör förbättras när det gäller 
utrikestransporterna: 

‐ På väg 

‐ På järnväg 

‐ Generellt 

 

 

17  Kan  vi  få  återkomma  till  Dig  om  vi  har 
kompletterande frågor? 

ja / nej            Till någon annan? 

18  Är  ni  intresserade  att  vara  med  på  en 
workshop  om  gränsöverskridande 
transporter  med  andra  kunder, 
transportföretag och forskare? 

Oslo                                2013‐12‐11    ja / nej

Malmö / København   2013‐12‐12    ja / nej

SLUT 
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KTH Järnvägsgrupp 

Järnvägsgruppen vid Kungliga Tekniska Högskolan (KTH) i Stockholm bedriver tvärvetenskaplig 
forskning och utbildning inom järnvägsteknik och tågtrafikplanering. Syftet med forskningen 
är  att  utveckla  metoder  och  bidra  med  kunskap  som  kan  utveckla  järnvägen  som 
transportmedel  och  göra  tåget  mer  attraktivt  för  kunderna  och  mer  lönsamt  för 
järnvägsföretagen och  samhället.  Järnvägsgruppen  finansieras bland annat av Trafikverket, 
Bombardier Transportation, SJ och Vectura. 

Denna  rapport  har  tagits  fram  på  uppdrag  av  COINCO‐projektet  och  är  en  analys  av 
infrastrukturen och de operativa förutsättningarna för att bedriva godstransporter på järnväg 
i  korridoren  Oslo‐Göteborg‐Malmö‐Köpenhamn‐Hamburg.  Syftet  är  att  analysera  hur 
förutsättningarna för godstransporter kan förbättras på kort och lång sikt. 

I  en  annan  KTH‐rapport  COINCO  8MC  ‐  Höghastighetståg  i  korridoren  Oslo‐Göteborg‐
Köpenhamn – Marknad och prognoser behandlas  förutsättningarna  för  snabb persontrafik 
och det sammanlagda behovet av kapacitet för person‐ och godstrafik i samma korridor. 

Alla rapporter från Järnvägsgruppen hittar Du på vår hemsida  

www.kth.railwaygroup.kth.se 
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Contact:
www.grecor.se
www.8millioncity.com
www.kth.se/en




