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Forord

Sverige har 6ver lang tid byggt upp en underhallsskuld i transportinfrastrukturen, vilket Trafikverket
patalat vid flera tillfallen. Som resultat har vi under senare ar haft flera allvarliga ursparningar och
andra brister som beror pa dels att pengarna inte racker till for att forvalta det vi har, dels att det
ar svart att fa tid till underhall av sparen da de ofta ar éverbelastade och kapaciteten otillrackligt.
Samtidigt investerar naringslivet rekordsummor i norra och mellersta Sverige. Efterfragan pa
transporter och darmed infrastruktur okar kraftigt.

Som land har vi svart att bade finansiera ett utokat underhall och samtidigt bygga ut mer kapa-
citet for att starka den svenska konkurrenskraften, stdédja den industriella gréna omstaliningen
samt tillgodose invanarnas tkade efterfragan pa regional pendling med tag och Férsvarsmaktens
och Natos behov av mer och fler transportmdjligheter.

Det ar viktigt att vi som arbetar for att starka Sverige tar ansvar for och bidrar till den utvecklings-
potential vi ser. Alternativa finansieringsmetoder ar en vag framat nar de egna resurserna inte ar
tillrackliga under en sadan kritisk investeringsperiod som vi befinner oss i. Samarbetet Botniska
korridoren ar langt ifran ensamma om att driva fragan om alternativ finansiering av infrastruktur
genom exempelvis 1an, mer medfinansiering fran EU med mera. | skrivande stund uppfattar vi dock
att vi varit relativt ensamma, om an férhoppningsvis bara en kort stund, om dessa tre huvuddrag:

1. Vi foresprakar att Sverige bor prova olika satt att finansiera infrastrukturutbyggnad i
kombination med metoder likt de som anvandes for att bygga Arlandabanan, Botniabanan
och Oresundsbron, det vill séga bolag, konsortium eller motsvarande.

2. Var ambition ar att foresla sa konkreta upplagg och atgarder som magjligt fér de stora
bristerna i det vi kallar den Botniska korridoren.

3. Vihar arbetat i en sa 6ppen och bred dialog som méjligt for att testa vara egna idéer, men
framfor allt for att fAnga upp andras goda forslag och successivt férankra konkreta forslag
till hur den Botniska korridoren ska kunna fardigstallas sa fort som mgjligt och med sa hog
samhallsnytta som majligt.

Vi ska préva idéerna vid seminariet onsdag 26 juni 2024 for att sedan fardigstalla konkreta
forslag som kan I[dmnas Odver till bland andra riksdagen, regeringen, Trafikverket och alla andra
intressenter. Med det sagt hoppas vi att du uppskattar Iasningen och delar med dig av dina
synpunkter, tips och forslag.

Henric Fuchs
Verksamhetsledare for Samarbetet Botniska korridoren
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1. Botniska korridorens jarnvagar
ar centrala for EU och Sverige

| Botniska korridoren utgdr 72 procent av Sveriges yta och néra 8 procent av
A hela EU:s yta. Sverige svarar fér 93 procent av all jarnmalm som produceras

_ \l ' i EU och produktionen av bas- och adelmetaller hoér ocksa till de framsta.
Kg\' Sveriges tre malmregioner Norrbotten, Skelleftefaltet och Bergslagen ligger
il inom Botniska korridoren och halften av alla metaller och mineral som ar
% {/ kritiska for EU finns i den svenska berggrunden. Sverige ar EU:s storsta
5 i gruvnation och Botniska korridoren spelar en avgorande roll for att saker-
[ .\\){‘5’ 4 stalla EU:s forsorjningstrygghet.! Sverige ar varldens fjarde storsta exportor
a}{jﬂp ' By av massa, papper och sagade travaror, varav nara sex tiondelar exporteras
)2 3 till EU.2 Det ar naturligt att Botniska korridorens jarnvagar utgor den storsta
k_ ::’LT delen av det transeuropeiska jarnvagsnatet for gods i Sverige, se Figur 1.
L a. 1Py For persontrafik ingar kustjarnvagen fran Stockholm till Luled och vidare till

Figur 1. EU:s stomnét (breda linjer)

; : oy _ Norge och Finland i stomnéatet.® Stomnaten ska vara fardigstallda ar 2030.
och dvergripande nat for godstrafik.

Det finns flera strategiska skal att paskynda utbyggnaden av Botniska korridorens jarnvagar.

Klimatutmaningen:
Pa kort sikt ger byggandet av jarnvag 6kade utslapp. Det ar darfor viktigt att bygga ut jarnvagen snabbt for
att mojliggéra en dkad overflyttning av gods och passagerare.

Totalforsvaret:

Det sakerhetspolitiska 1aget och Natomedlemskapet innebar ett behov av att starka jarnvagen fér den
operativa rorligheten. Botniska korridorens jarnvagar spelar en kritisk roll for totalférsvarets forflyttningar av
personal och materiel, inte minst 6ver nationsgranser.

Nyindustrialiseringen:

Den gréna omstallningen driver industriella investeringar, jobb och tillvaxt i Botniska korridoren. Men grén
industri kraver gron logistik. Sverige riskerar att tappa investeringar om infrastrukturen saknas eller har for
lag standard. Kommunala investeringar i bostader och infrastruktur ar centrala fér nyindustrialiseringen och
beroende av jarnvagsnatet.

Mojligheterna i mellersta och norra Sverige:

Befolknings- och industristrukturen langs jarnvagarna i Botniska korridoren gor det méjligt att knyta samman
starka tillvaxtkommuner i strak och sprida tillvaxtpotentialen i storre regioner. Med stora floden av bade
passagerare och gods dver stora avstand kommer jarnvagen till sin ratt — om den har tillracklig standard.

Underhallsskulden:

Sverige har ar 2026 en underhallsskuld for jarnvadgen om éver 90 miljarder kronor.* De senaste aren har
effekterna varit dramatiskt tydliga, inte minst for Malmbanan. Eftersom taget trots detta attraherat bade
resendrer och gods har restiderna férldngts pa flera banor pa grund av trangsel och lag kapacitet. Sverige
bokstavligen backar in i framtiden och riskerar 6kade klimatutslapp, svagare konkurrenskraft och lang-
sammare utveckling.

Botniska korridoren har maéjlighet att skapa synergier mellan ekonomisk, social och miljdomassig utveckling
for bade vardag och kris. Det kraver att jarnvagsnatet utvecklas.

Swemin (utan datering). Svensk gruvnéring. www.swemin.se, hdmtad 2024-06-14.
Skogsindustrierna (2023-11-09). Svensk skogsindustri star stark i en vikande global ekonomi

Europaparlamentet (2024-04-24). European Parliament updates trans-European transport network guidelines
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Trafikverket (2024). Inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen Fér perioden 2026—-2037 s. 169. Prisniva 2023-06.


http://www.swemin.se

2. Traditionella och
alternativa metoder

Infrastrukturutveckling kraver finansiering och genomférande, antingen pa traditionellt satt eller
med alternativa metoder. Traditionell finansiering for investeringar i det statliga jarnvagsnatet
bestar av anslag till Trafikverket, i grunden skattemedel. Traditionellt genomférande innebar att
Trafikverket svarar for samtliga steg planering-projektering-byggande-underhall med hjalp av
privata fOretag. Alternativa metoder kan férenklat beskrivas som alla andra satt att finansiera
och genomfora investeringar i det statliga jarnvagsnatet. Sddana metoder har anvants i Sverige,
framst fér Oresundsbron, Arlandabanan och Botniabanan. Det finns &ven blandldsningar,
exempelvis har region och kommun delfinansierat utvecklingen av jarnvagen runt Sundsvall.

Det mer byggtekniska genomférandet som utformning, anlaggningstyper, byggande och under-
hallsmetoder fordjupas inte i detta PM, men ar viktiga att prova och utveckla. Trafikverket har
exempelvis pekat pa potentialen i standardiserade och industrialiserade produkter, vilka kan spara
tid, kostnader och resurser samt leda till sékrare byggande med hogre kvalitet.®* Anvandningen
av offentlig-privat samverkan (OPS) for infrastrukturen i Norge och Finland har bland annat
motiverats med méjligheterna att skapa innovationer i utférandet. Det statliga, norska bolaget
Nye Veier AS har som syfte att utmana stela och kostnadsdrivande standarder och arbetssatt
inom Vegvesendet och darmed bidra till 6kad produktivitet.

Det finns goda skal for att staten ager och utvecklar infrastrukturen. Det handlar bland annat om
stora investeringskostnader och starka natverkseffekter. Vidare ar marginalkostnaden av ytter-
ligare anvandare liten och darmed vill man undvika en prissattning som leder till att jarnvagen
inte nyttjas pa ett samhallsekonomiskt optimalt satt. Det finns ett starkt samband mellan en

god infrastruktur och ekonomisk tillvaxt. Vidare har jarnvagen hoég energi- och klimateffektivitet
samt god trafiksékerhet och darmed sma negativa externaliteter. Jarnvagen tillfér ocksa nytta
for manga och stora grupper och aktorer i samhéllet. Avseende genomférandet finns det en stor
samsyn att staten bér ansvara fér planeringen av ny infrastruktur, da den inkluderar samhalls-
aspekter som andra aktorer har svart att hantera.

Samtidigt ar det tydligt att de traditionella metoderna inte fungerar tillrackligt val och leder till
mycket langdragna processer, ineffektiva genomféranden och att varken enskilda projekt eller
viktiga strak fardigstalls i tid. Nar strak inte blir fardiga realiseras inte den samhallsekonomiska
nyttan. Kostnadsférdyringar tranger ut andra objekt och férsvarar planeringen, bade av infra-
struktur och angransande, kommunal och regional planering. Underhallet férsvaras av en
kombination av mycket trafik och otillracklig kapacitet. Standarden ar allt for ofta for lag for att
mota resenarernas, industrins och tadgoperatérernas behov. Redan nar Norrbotniabanan star
fardig kommer det sannolikt att kravas partiella dubbelspar som inte ingar i dagens planer.

Det ar nédvandigt att férbattra metoderna for finansiering och genomférande med fokus pa
starkare incitament fér snabb utbyggnad och kostnadskontroll, en effektiv organisering av
genomférandeprocessen, en mer optimal riskhantering, fardigstallande av sammanhangande
strak och en optimering éver hela livscykeln.

Det ar mycket viktigt att de traditionella metoderna férbattras i den har riktningen. Trafikverket
pekar i en analys av den egna verksamheten pa mojligheter.® Alternativa metoder kan ocksa
medféra att en del kostnader 6kar, exempelvis vid lanefinansiering. Men med hansyn till de
stora och bradskande behoven (se kapitel 1) och nuvarande tillkortakommanden bér alternativa
metoder studeras for att utveckla Botniska korridorens jarnvagar.

5 Trafikverket (2024-01-09). Inriktningsbeslut fér anvédndning av standardiserade och industrialiserade produkter

6 Trafikverket (2024-03-11). Atgérder utifran Genomlysning av Trafikverket



3. Barande delar i forslagen

Forslagen for Botniska korridorens jarnvagar bygger pa ett antal barande delar.

1. Tydliga malbilder for straken

De malbilder som finns for den svenska jarnvagen har tagits fram av samarbeten som Botniska
korridoren och Nya Ostkustbanan alternativt av jarnvagens aktorer eller EU. Daremot saknas
en politiskt beslutad malbild fér vad som ska gdras och nar det ska vara fardigt. Aven de vikti-
ga straken behover langsiktiga malbilder for att styra planering och atgarder. Da de samhalls-
strukturer som styr efterfragan pa person- och godstransporter ar stabila ar det en fraga om
nédr malbilden behover forverkligas, inte om.

2. Sarskilda, fokuserade organisationer bygger ut sammanhangande strak
Staten bor aga jarnvagsnatet och svara for planerings- och tillstdndsprocess. Trafikverket bor
svara for underhall med hjalp av entreprendrer, da stora volymer grundar for effektivitet.

Svenska och internationella erfarenheter visar att projektorganisationer som svarar for projek-
tering och byggande av infrastruktur ger ett effektivt genomférande till Iagre kostnad och ofta
tidigare fardigstallande. Det beror bland annat pa ett tydligt fokus och starka incitament. Sadana
organisationer kan vara en del av Trafikverket, statliga/offentliga bolag eller ett privat
bolag/konsortium som vid OPS.

For utbyggnaden av Nya Ostkustbanan till dubbelspar och Norrbotniabanan mellan Skelleftea
och Lulea foreslas statliga projektbolag. Kommuner och regioner bér vara delagare for att ge
insyn och framja samordning med kommunal och regional planering. Da det inte finns nagot
finansieringsatagande kan varje kommun ha lika stor agarandel och det samlade dgandet vara
cirka 10 procent. Projektering och byggande skoéts av entreprenérer. Nar utbyggnaderna ar klara
tar Trafikverket Over underhallet.

For Malmbanan foreslas ett statligt, helagt bolag likt SVEDAB (som ager Oresundsbrokonsortiet
med danska staten) eller Arlandabanan Infrastructure. "Malmbanan AB” bdr dven skota under-
hallet, dels for att Malmbanan har sarskilda krav pa barigheten, dels for att skapa synergier
mellan att bygga ut banan till dubbelspar och samtidigt genomféra underhallsinsatser. Bolaget
ska samverka med kommuner, regioner och andra intressenter.

3. Finansiering

| férsta hand foresprakar Botniska korridoren 6kade anslag for att tidigarelagga investeringarna.
EU-finansieringen for investeringarna bér maximeras genom att regeringen, Trafikverket, regioner,
kommuner och intresseorganisationer arbetar strategiskt och tillsammans.

| andra hand bor utbyggnaderna tidigareldggas genom statlig upplaning.” Staten bar rante-
kostnader i linje med argumenten att jarnvagsnatet ar en gemensam resurs. Lanefinansiering ar
utmanande och kraver politiska beslut (se kapitel 8), men investeringarna ger tillvaxt och jobb
och 6kar de samlade resurserna och statens skatteintakter. Kommuner och regioner svarar i

sin tur for andra delar i samhallsbygget och den grona omstallningen som bostadsbyggande,
kommunal infrastruktur och attraktiv kollektivtrafik.

| tredje hand kan brukarna bidra till rantekostnaderna. Det ar inte relevant for persontrafiken, da
en Okad avgift skulle paverka resandet negativt och dessutom innebara en omférdelning fran
resenarerna till skattekollektivet. Fér Malmbanan beddms dock 6kade avgifter for godstrafiken
kunna bidra till bolagets utveckling av kapaciteten och tillférlitigheten.

7 | forslagen pa foljande sidor har kostnader réknats upp till prisniva 2023-06 med hjélp av KPI-KS. Rantesatsen for
statliga lan antas till 3,30 %. Ramen for beslutade projekt antas folja med kostnadsutvecklingen. Vissa férenklingar har
gjorts i kalkyler, exempelvis att anslag tilldelas jamnt Gver byggperioden och att rantekostnaden beraknats halvarsvis.



4. Godsstraket genom Bergslagen

sweco %

HMyttoanalys

Godsstraket genom |

Nuldge

Godsstraket genom Bergslagen
ar 310 km. Sédra delen mellan
Mijolby och Frovi blir dubbelsparig
2031. Enkelsparet mellan Frovi
och Storvik har 21 motesstationer
varav endast tva klarar 750 meter
langa godstag. Det gar mellan
30-60 godstag per dag i olika
delar av straket och aven viktig
persontagtrafik, sarskilt mellan
Hallsberg och Orebro. Banan for-
binder industrin i norra och sddra
Sverige och ger tillganglighet till
de stora skeppningsregionerna
Géteborg och Oresund.

Planerat

Utdver de sista etapperna dubbel-
spar séder om Hallsberg rymmer
nationell plan 5 km dubbelspar
stder om Avesta, forlangning

av tre moétesstationer, samtidig
infart pa fyra motesstationer och
ombyggnad av Frévi bangard for
totalt cirka 3,7 miljarder kronor
(mdkr, alla kostnader prisniva
2023-06).

Utvecklingsstrategi
Malet &r att framtidssakra banans

kapacitet genom féljande atgarder:

4. Forlangning av alla métes-
stationer till 750 m till &r 2031.

5. Forstarkning av noderna
Orebro och Hallsberg

6. Utbyggnad av partiella
dubbelspar kring Frovi,
Fagersta, Avesta och Storvik.
(Kostnaderna for dessa har
inte studerats.)

Utbyggnaderna i steg 1 och 2
bér finansieras med traditionella
anslag, vilket kraver en utdékad
ram for perioden 2026-37 om

4,2 mdkr. Darmed tillkommer inga
rantekostnader. Da atgarderna

ar av skild karaktar och planeras
under olika tider ar skalférdelarna
sma. Atgarderna berér flera banor
och viktiga noder, vilket talar fér
att Trafikverket ska samordna
genomfoérandet. | synnerhet i
noderna kravs en nara dialog
med kommuner och operatorer.
Forlangning av motesstationer
kan finansieras med posten
“"trimnings- och miljdatgarder,
tillganglighetsatgarder” i nationell
plan eller inom det nationella
projektet for utveckling av motes-
stationer. Banan beddms kunna
tacka 10 procent av bygg-
kostnaderna genom EU-medel.

. Kostnad |Genomférande
Projekt 2023-06 | (&r 20XX) 24| 25|26|27|28|29|30| 31| 32| 33| 34| 35|36 37| 38| 39| 40
| nationell plan

Dubbelspér Hallsberg-Degertn 3,2 mdkr [Byggande
Storvik-Frovi kapacitetspaket 140 mnkr |Byggande
Trimningsatgérder 400 mnkr | Oklart
Utvecklingsstrategi Politiskt beslut
1.”Forlangvmng av samtliga 600 mnkr Planering
métesstationer Byggande
2. Férstarkning av noden Orebro Planering
(Orebro C + Orebro Sédra) 1,4 mdkr Byggande
2. Planskildhet for Mélarbanan Planering
X 160 mnkr
vid Hovsta Byggande
2. Forstarkning av noden Hallsberg| 2,1 mdkr Planering
Byggande
3. Partiella dubbelspar kring ej Planering
Storvik, Avesta, Fagersta och Frévi | bedémda |Byggande

Utvecklingsstrategins steg 1 och
2 beddms sakerstalla kapacitets-
behovet for Godsstraket genom
Bergslagen fram till ar 2040.
Godstransporter med tag starks
genom 6kad tillforlitlighet samt
l&ngre och darmed mer kostnads-
och miljéeffektiva tag. Pa langre
sikt behovs partiella dubbelspar
enligt steg 3 och planeringen

av dessa bor inledas i mitten av

2030-talet.
Trondheim
b (stersun
3: Partiella
dubbellspar A
1: Férlanga |
motesstationer \ N Suy

N\
2: Starkanoder \_ |
. N\ Lstorvik

"

.

‘, Sdderhamn

A
Hallsberg
Goteborg e

?Mjslby

Malmad Stockholm

” Hudiksvall \

1a: Pro
dubbel



5. Nya Ostkustbanan

Nuldge

Nya Ostkustbanan mellan Gavle
och Vasteraspby/Botniabanan ar
340 km och enkelsparig med 45
motesstationer, varav drygt halften
klarar 750 meter langa godstag.
Jarnvagen trafikeras av cirka

10 godstag och 30 fjarr-/nattag
per dag. Norr om Sundsvall kér
Norrtag 11 dubbelturer per dag
och séder om staden kor X-tag 7
dubbelturer per dag. Straket ar en
ryggrad for effektiva transporter

i mellersta Sverige och forbinder
norra Sverige och Malardalen.
Bade gods- och persontrafik
beddms 6ka kraftigt nar hela
straket ar utbyggt.

Narvik .
Riksgrénsen

p Kiruna

Q Haparanda

Uledborg

T\ 2: Projektbolag

\ genomfdr uppgradering
1b: Trafikverket
planerar klart

ektbolag genomfor
sparsutbyggnad

Planerat

Nationell plan rymmer tva dubbel-
sparsetapper pa totalt fem mil,
utveckling av resecentrum i
Sundsvall samt atgérder pa Adals-
banan for totalt cirka 13,9 mdkr.

Utvecklingsstrategi

Malet ar dubbelspar for 250 km/
tim langs hela strackan, i ett
genomforande uppdelat pa:

1. Dubbelspar Gavle-Harnésand
till 2035

2. Dubbelspar Harnésand—
Vasteraspby till 2037

Under 2024 ar lokaliseringen
Gavle—Sundsvall klar och
jarnvagsplaner kan paborjas,
aven for Sundsvall-Harndsand.
Samtidigt startar planeringen for
Sundsvall-Vasteraspby. Ett statligt
projektbolag med kommuner och
regioner som delagare tar vid nar
Trafikverket planerat klart. Projekt-
bolaget mdjliggor ett effektivt
genomférande med skalférdelar
samt studerar hur kostnader kan
reduceras genom landbroar och
industriellt byggande. Samordning
sker med Trafikverket underhall.

EU-medel boér tacka 10 % av
utbyggnaden och darmed behdver
cirka 48 mdkr lanefinansieras.
Réantekostnaderna uppgar till totalt

cirka 7 mdkr om anslag finns i
nationell plan ar 2034-2040.
Tydliga politiska |6ften gor att
nddvandiga beslut kan fattas
och anslagen tilldelas tidigt.
Nya Ostkustbanan har bedomts
samhéllsekonomiskt Idnsam nar
hela straket ar klart.

5 )
v
-: -.J I
-

Bygg klart
Nya Ostkustbanan
till 2035!

Projekt |Kostnad Genomférande

24 25|26 |27 28 Z?l!ll 31 52|33%34 35 5&|3?i§8|39_ﬁ-ﬂ

_(2023-06) (Ar 20%X)

I nationell plan

1a. Dubbelspar Gavie- 8.7 mdkr |Planering
Kringlan |Bygoande
1." ﬂuhpﬂelspar Sundsvall- 3.3 mdkr \Planering
Dingersjé | |Byggande
: |Planering
Mgarder Adalsbanan | 450 mnkr [Byagance
Sundsvall resecentrum 1,1 mdkr |Planering
\Byggande

Géavle hamn, jd@rnvigsansl. | 300 moke  |Fardigbygnd

Palitiskt beslut

\Palitisk beslut om finansiering och hulag:
Bilda projektbalag

Utvecklingsstrategi

1a, Dubbelspar Dingersjo- |Planering |

Kringlan och Sundsvall- |Projektering/upphandling |

Harndsand | \Byggande |
AR Ak |Planering

1b & 2. Dubbelspar
Harnosand-Vasteraspby

Byggande

_ijnk‘uring;"upphan(llingI |




6. Norrbotniabanan

Nuldge

Norrbotniabanan mellan Umea
och Lulea blir cirka 270 km enkel-
spar med 33 motesstationer

och 250 km/tim. Nar banan star
klar bedoms trafiken uppga till
20-26 godstag per dag samt fyra
dubbelturer med snabb-/fjarr-/
nattag per dag och 17 dubbelturer
med Norrtag. Banan forbattrar
tillgangligheten radikalt och knyter
samman tillvaxtmotorer langs
kusten.

Planerat
Banan ar beslutad, men ej fullt
finansierad i nationell plan.

Utvecklingsstrategi
Utvecklingsstrategin syftar till att
tidigarelagga trafikstarten relativt

nuvarande planering for att delvis
kompensera for férseningar. Det
fortjanar att ndmnas att Norrbotnia-
banan ingar i EU:s stomnat for
bade gods- och persontrafik, vilket
ska vara klart ar 2030.

1. Umea—Dava (pagar)
2. Dava—Skelleftea

3. Skelleftea—Lulea

Avseende Dava—Skelleftea kan
byggstart ske redan ar 2025.
Utbyggnaden bor fullfoljas av
Trafikverket och kraver statliga
lan for tidigarelaggningen. Rante-
kostnaden beddéms till cirka 4,7
mdkr fram till 2040, givet att
anslagen kommer ar 2033—-40.

For Skellefted—Lulead bor Trafik-
verket gora klart jarnvagsplanerna.
Darefter genomfors projektering
och byggande av ett statligt
projektbolag med kommuner och
region som deldgare. Genom
deldgandet underlattas insyn och
samordning med kommunal och
regional planering, vilket framjar
framdriften. Om det blir aktuellt
att Norrbotniabanan ansluter till
Lulea i vastlig strackning kravs

Kostnad  |Genomférande

33| 34| 35| 36| 37| 38|39 40

ek 2023-06 | (Ar 20XX)
1. Umed-Déva Byggande
2. Dava-Skellefted |18,6 mdkr [L2nening

Byggande

Politiskt beslut

Bilda projektbolag

3. Skelleftea-Luled |27,9 mdkr |Planering

Projektering

Byggande
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samordning med Trafikverket
kring utbyggnaden av dubbelspar
mellan Boden och Lulea.

Projektbolaget mojliggor ett effek-
tivt och fokuserat genomférande
och ger skalférdelar i utbyggna-
den, vilken finansieras med statli-
ga lan samt EU-medel. Kostnaden
for rantor bedéms till cirka 4,4
mdkr givet att de nya anslagen
finns med i kommande nationell
plan aren 2034-40.

Nar utbyggnaden ar klar tar Trafik-
verket 6ver drift och underhall.

Ar 2041 kvarstar en skuld om
cirka 6,4 mdkr for obetalda lan for
hela Norrbotniabanan.

Trondheim

fstersund B

. Hallsberg
Gateborg g Orebro

Malma Stockholm

3: Utb
Skelle

2: Utbyggnad
Déva—Skgllefteé

\\

1: Utby
Umea-



7. Malmbanan och Boden-Lulea

Nuldge

Malmbanan Riksgransen—Boden
ar 400 km enkelspar med 40
motesstationer. Banan trafikeras
av 6—24 malmtag per dag pa olika
avsnitt, cirka tio godstag och upp
till 12 persontag per dag. Malm-
banan ar avgdérande for gruv- och
stalindustrin. Boden-Lulea ar 35
km och i stort behov av utbyggnad
till dubbelspar.

Planerat

| nationell plan finns sex férlangda
motesstationer Boden—Riks-
gransen, motesspar Boden—Lulea
samt 6kad axellast och stora
reinvesteringar (spar-, vaxel och
kontaktledningsbyte).

Narvik i
Riksgransen

2b: Dubbelspér
Kiruna-Riksgransen

_1:Stax 32,5 ton och
forlangda motesstationer

2a: Dubbelspar Lulea-
Boden-Buddbyn

Haparanda

Uledborg

Utvecklingsstrategi

1. Forlang motesstationer
Kiruna—Gallivare samt oka
axellasten

2. a. Dubbelspar (Buddbyn-)
Boden-Lulea

b. Bygg successivt ut dubbel-
spar Kiruna—Riksgransen

Trafikverket tidigarelagger
motesstationer/-spar Boden—Riks-
gransen/Luled med finansiering
inom befintlig ram samt genomfor
reinvesteringar i nartid. Ett statligt,
helagt bolag "Malmbanan AB” tar
Over utveckling och foérvaltning.
Bolaget genomfor moétesstationer
Kiruna—Gallivare, atgarder for
Okad axellast till 32,5 ton samt

dubbelspar Kiruna—Riksgransen.
Aren 2034-2040 antas Malm-
banan AB fa statliga anslag for
dubbelspar. Med 30 % EU-medel
far bolaget ett 6verskott av kapital
ar 2041 om cirka 5,5 mdkr efter
att rantekostnader betalats. Detta
illustrerar EU-medlens betydelse.
Malmbanan AB kan bli ett
svenskt-norskt-finskt bolag, givet
dess stora nordiska betydelse.

Dubbelspar Boden—Lulea byggs
ut av Trafikverket och tidigare-
laggs genom statliga lan. Rante-
kostnaden blir cirka 400 miljoner
kronor om anslagen tillfors i ram
ar 2035-39. EU-medel ger ett
nettodverskott om cirka 1,7 mdkr
ar 2041.

Projekt Bonss |Cheamor e | 24| 25| 26| 27| 28| 29| 30| 31| 32] 53| 54 55 36 37| 38 39 40
| nationell plan
Sex forlangda métesstationer Planering
Boden-Riksgransen 1,1 mdkr Byggande
Motesspér Boden-Luled 360 mnkr Planering
Byggande
1. Stax 32,5 ton Kiruna-Riksgransen, Planering | av bolag, |
Svappavaara-Kiruna 790 mnkr Bygggnde\mﬂﬂ“aﬂe“ (an |

Reinvesteringar 3,4 mdkr |Byggande

Utvecklingsstrategi Boden- Politiskt beslut

Riksgrénsen Bilda bolag

==

1. Férldnga motesstationer Kiruna- Planering

800 mnkr

Gallivare Byggande

2b. Dubbelspér Kiruna-Riksgréansen, Planering

1,8 mdkr

etapp 1 (Peuravaara-Rautas, 18 km) Byggande

2b. Dubbelspér Kiruna-Riksgréansen, Planering

1,9 mdkr

etapp 2 (Rautas-Bergsfors, 20 km) Byggande

2b. Dubbelspér Kiruna-Riksgréansen, Planering

4,8 mdkr

etapp 3 (Koppardsen-Vassijaure) Byggande

2b. Dubbelspér Kiruna-Riksgréansen, Planering

15,7 mdkr

resterande Byggande

2a. Dubbelspar (Buddbyn-)Boden- Planering

5,5 mdkr

Luled Byggande
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8. Diskussion om metoder

Det ar utmanande att 6ka den statliga upplaningen, aven for angelagna och tillvaxtskapande
investeringar. Riskerna omfattar bland annat att kraven pa lanefinansiering av andra objekt
Okar, att rantenivan och darmed kostnaderna stiger och att statens framtida handlingsutrymme
minskar.? Detta ska stéllas mot nyttorna och de effektiviseringar som projektbolag kan generera.
Under perioden 2019-2023 har statsskulden minskat fran 22 procent till 16 procent av BNP.°
Det kravs riksdagsbeslut for att 6ka den statliga upplaningen'®, men ocksa for att denna ska fa
goras mot anslag i kommande transportinfrastrukturplaner. Méjligheterna till lanefinansiering
bdr omregleras till investeringar av samhallsviktig karaktar och begransas avseende exempelvis
tidsperiod, ekonomisk omfattning samt aterbetalning av rantor och lan. Det bor finnas ett slutar
da mojligheten till lanefinansiering ses over utifran en utvardering av genomférda projekt.

Det ar svart att argumentera for att kommuner och regioner i Botniska korridoren ska med-
finansiera utvecklingen av det statliga jarnvagsnatet. Varfor ska just invanarna i mellersta och
norra Sverige bara en storre del av kostnaden for statlig infrastruktur? Som tidigare konstaterats
svarar kommuner och regioner for stora investeringar for att méjliggéra nyindustrialiseringen och
den gréna omstallningen. Samtidigt kommer kommuner och regioner att bidra till att goéra jarn-
vagen mer attraktiv genom att svara for respektive medfinansiera tillhérande anladggningar som
resecentra, angoring och parkering samt anslutande infrastruktur och kollektivtrafik. Exempelvis
medfinansierar Skelleftea och Robertsfors kommuner atgarder i samband med kommunernas
utvecklingssatsningar (totalt cirka 50 miljoner kr).

Naringslivet bor inte betala for statlig infrastruktur utdver banavgifter, brukaravgifter och skatter.
Statligt ansvar ger fokus pa bred samhallsnytta snarare an kommersiella intressen och staten
beddms ha battre dverblick dver samhallets behov. Om kostnaden for jarnvagen i for hog grad
laggs pa privata foretag paverkar det foretagens konkurrenskraft och formaga att investera i den
egna verksamheten. Samtidigt ar det centralt for bolagen att affarskritisk infrastruktur har ratt
standard. Darfor lyfter rapporten mdjligheten att tidigarelagga investeringar fér Malmbanan, for
att bidra till lanekostnaderna. En héjning av trafikavgifterna med ca 100 procent med en arlig
héjning med 4 procent ar tillrackligt for att betala réntor och aterbetala lan till 2070, utan utdkat
statligt anslag men med en hég EU-finansiering.

En férdel med offentlig-privat samverkan ar de starka incitamenten for att bli klar tidigt och
reducera kostnaderna. OPS ska omfatta underhall fér att optimera livscykelkostnaden och for att
anlaggningen ska halla ratt standard nar den aterlamnas till staten. En bra OPS-modell innebar
att riskerna fordelas effektivt mellan offentlig och privat sektor. Effektivitetsvinsterna med OPS
kan vara storre an merkostnaderna for lanefinansiering och avkastning pa agarkapital. Dessutom
kan angelagna investeringar tidigarelaggas. OPS har provats med framgang i Norge och Finland
och bor prévas aven i Sverige. Samtidigt kravs inlarning for att realisera potentiella nyttor och
likasa maste flera projekt planeras for att locka aktorer. Vagprojekt ar ofta enklare an jarnvags-
projekt, dels byggtekniskt, dels med hansyn till systemintegrationen. De jarnvagsprojekt som
behandlas i detta PM beddms vara for omfattande for att vara lampliga for att prova OPS.

Manga andra metoder har (hittills i arbetet) avfardats pa olika grunder. Exempelvis har sa kallad
markvardesaterforing, att fastighetsdgare som gynnas av en investering i narliggande inves-
teringar far betala nagon form av fastighetsskatt, bedémts som allt fér rattsosaker, framfér allt
for att effekterna inte kan beraknas i forvag." Metoder som innebéar dverforing av resurser fran
andra trafikslag eller andra delar av landet beddms som oldampliga och kontraproduktiva.

8 Se t.ex. Riksrevisionen (2011). Medfinansiering av statlig infrastruktur om férdelar med anslagsfinansiering.
9 Regeringen (2024). Utvérdering av statens upplaning och skuldférvaltning 2019-2023 Skrivelse 2023/24:104.
10 Enligt regeringsformen far regeringen inte ta upp lan utan att riksdagen medgett det.

11 SOU (2018:13). Finansiering av infrastruktur med skatt eller avgift?
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9. Slutsatser

En utbyggnad av Botniska korridorens jarnvagar skapar stora samhallsnyttor och skapar syner-
gier mellan milj6- och klimatbehov, beredskapshansyn och nyindustrialiseringen. Samtidigt ar
kostnaden respektingivande. Utvecklingsstrategierna for jarnvagarna i detta PM uppgar till 153
miljarder kronor i 2023—06 ars prisniva (Tabell 1). Cirka 39 miljarder kronor ingar i nuvarande
ram, givet att ramen indexregleras. Med forsiktiga antaganden kan EU bidra med 23 miljarder
kronor. Darmed uppstar ett finansieringsbehov utéver nuvarande ram (indexreglerad) om drygt
130 miljarder kronor till ar 2040, inklusive rantekostnader. Kvarvarande skuld for Norrbotniabanan
balanseras av 6verskott fran Malmbanan och Boden—Lule3, vilket beror pa EU-bidrag om

30 procent. Det visar pa vikten av att arbeta offensivt for att attrahera EU-medel.

Tabell 1. Sammanstallning 6ver kostnader och finansiering. Alla kostnader 6versiktligt
beraknade i prisniva 2023-06.

Bana Investerings- | Beviljiade | Férvantade | EU-medel | Tillkommande | Kvarvarande

kostnad ramanslag | ramanslag rantekostnad | skuld/Gverskott
t.o.m. ar 2040 | ar 2041

Godsstraket ~8 mdkr 3,7 mdkr ~4,3 mdkr ~1 mdkr - -

genom Bergslagen

Nya Ostkustbanan | ~67 mdkr 13,9 mdkr ~53 mdkr ~7 mdkr ~7 mdkr ~0

Norrbotniabanan ~46 mdkr 15,9 mdkr ~30 mdkr ~5 mdkr ~9 mdkr - 6,4 mdkr

Malmbanan ~27 mdkr 5,7 mdkr'? ~21 mdkr ~8 mdkr ~2,7 mdkr + 5,5 mdkr

Boden-Lulea ~5,5 mdkr - 5,5 mdkr ~1,7 mdkr ~400 mnkr + 1,7 mdkr

Summa ~153 mdkr ~39 mdkr ~114 mdkr ~23 mdkr ~19 mdkr + ~1 mdkr

De stora beloppen maste sattas i relation till andra storheter. For kommande planperiod for
transportinfrastrukturen ar 2026—37 uppgar kostnaden fér namngivna jarnvagsinvesteringar till
drygt 290 miljarder kronor."® Enligt Norrbottens handelskammare planeras féretagsinvesteringar
for éver 1 000 miljarder kronor fram till ar 2040 i Norrbotten och Vasterbotten." Bara i Norrbotten
uppgar industrisatsningarna till dver 200 miljarder kronor fram till &r 2030 och kan bidra till arliga
skatteintékter om 15—35 miljarder kronor, varav 80 % till staten.' Aven i évriga delar av Botniska
korridoren &r naringslivets investeringar omfattande.'® Ar 2023 exporterades mineral- och skogs-
produkter for 400 miljarder kronor, i hdg grad fran Botniska korridoren."”

| grunden foresprakar Botniska korridoren anslagsfinansiering av statlig infrastruktur. Merkostnaden
for att tidigarelagga investeringarna genom statliga lan innebar mindre utrymme fér andra,
angelagna investeringar och betyder dessutom att den samhallsekonomiska Iénsamheten fér
varje projekt forsamras. Investeringarna bidrar samtidigt till ekonomisk tillvaxt och att samhallets
resurser Okar. Det ar Sveriges invanare och verksamheter som genom skatter och brukaravgifter
bekostar jarnvagens utbyggnad, vilket visar vardet av att det ar riksdagen som beslutar om hur
Sveriges gemensamma resurser ska anvandas.

12 Inkluderar reinvesteringar.
13 Trafikverket (2024). Inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen Fér perioden 2026-2037

14 Sammanstallningen refererad i Trafikverket (2023). Regeringsuppdrag Att analysera atgérder i transportinfrastrukturen
i Norrbottens och Vésterbottens I&n

15 Region Norrbotten och McKinsey & Company (2024). Norrbotten: Industriomstélliningen och dess
samhéllsekonomiska effekter

16 Se exempelvis Nya Ostkustbanan (2023-09-19). Gigantiska gréna investeringar ldngs Nya Ostkustbanan.
https://nyaostkustbanan.se/gigantiska-grona-investeringar-langs-nya-ostkustbanan/ Hamtad 2024-06-14.

17 Kommerskollegium (2024). Sveriges varuhandel fordelad pa varugrupper.
https://www.kommerskollegium.se/handelsstatistik/varuhandel/varugrupper/ Hdmtad 2024-06-14.
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Rapporten i korthet

» Botniska korridorens jarnvagar har stor betydelse fér EU och Sverige och utgdr den storsta delen av det
transeuropeiska jarnvagsnatet for gods i landet. For persontrafik ingar kustjarnvagen fran Stockholm till
Lulea och vidare till Norge och Finland i stomnatet. Stomnaten ska vara fardigstallda ar 2030.

+ Utvecklingen av Botniska korridorens jarnvagar bor paskyndas for att méta klimathotet, totalférsvarets
behov, nyindustrialiseringen samt for att knyta samman starka tillvaxtkommuner och sprida effekterna i
straken.

« Det finns goda skal for att staten svarar for utbyggnaden av jarnvagsnatet. Det ar samtidigt tydligt att
traditionella metoder for finansiering och genomférande inte fungerar tillrackligt val och leder till lAngdragna
processer, ineffektiva genomféranden och att varken enskilda projekt eller viktiga strak fardigstalls i tid.

» Metoderna for finansiering och genomforande maste utvecklas med fokus pa starkare incitament for
snabb utbyggnad och kostnadskontroll, effektivt genomférande, en battre riskhantering, fardigstallande av
sammanhangande strak och optimering dver livscykeln. Har kan alternativa metoder spela en viktig roll.

» Det ar viktigt att politiskt besluta om tydliga malbilder for strdken. Staten bor aga jarnvagsnatet och svara
for planerings- och tillstandsprocess. Trafikverket bor i grunden svara for underhall med hjalp av entrepre-
norer, da stora volymer grundar for effektivitet.

» For utbyggnaden av Nya Ostkustbanan till dubbelspar och Norrbotniabanan mellan Skellefted och Lulea
foreslas statliga projektbolag. Kommuner och regioner bor vara delagare for att ge insyn och framja sam-
ordning med kommunal och regional planering. Nar utbyggnaderna &r klara tar Trafikverket éver underhallet.

+ For Malmbanan féreslas ett statligt, helagt bolag likt SVEDAB (som &ger Oresundsbrokonsortiet med
danska staten). Bolaget bor dven skéta underhallet, bland annat for att samordna storre reinvesteringar
med utbyggnad till dubbelspar.

» Trafikverket bor utveckla Godsstraket genom Bergslagen med statliga anslag da atgarderna ar av olika
slag och det krévs nara samordning med andra banor.

» For kommande planperiod uppgar kostnaden fér namngivna jarnvagsinvesteringar i hela landet till drygt
290 miljarder kronor. Utdver befintlig ram och forsiktiga antaganden om EU-medel fattas drygt 130 miljarder
kronor for utvecklingsstrategierna for Botniska korridorens jarnvagar. Botniska korridoren foresprakar i forsta
hand att dessa finansieras genom dkade anslag. EU-finansieringen bér maximeras genom ett offensivt
arbete.

» | andra hand bor utbyggnaderna tidigarelaggas genom statlig upplaning. Staten svarar for rantekostnader
i linje med argumenten att jarnvagsnatet ar en gemensam resurs. Kommuner och regioner svarar
dessutom for stora investeringar i sin kdrnverksamhet fér att méjliggéra nyindustrialiseringen och den
gréna omstallningen.

» Lanefinansieringen bor begransas dels i omfattning, dels till investeringar av bred, samhallsviktig karaktar
samt omgardas av tydliga riktlinjer.

» Naringslivet bor inte betala for statlig infrastruktur utdver banavgifter, brukaravgifter och skatter. For
Malmbanan bedoms 6kade trafikavgifter ha potential att tidcka betydande investeringar. | detta PM foreslas
dock forskottering av framtida anslag.

» Offentlig-Privat Samverkan (OPS) boér prévas i Sverige, men de jarnvagsprojekt som behandlas i detta PM
beddms for stora for att vara lampliga som pilotprojekt.

SWECO ﬁ
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