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Förord

Sverige har över lång tid byggt upp en underhållsskuld i transportinfrastrukturen, vilket Trafikverket 
påtalat vid flera tillfällen. Som resultat har vi under senare år haft flera allvarliga urspårningar och 
andra brister som beror på dels att pengarna inte räcker till för att förvalta det vi har, dels att det 
är svårt att få tid till underhåll av spåren då de ofta är överbelastade och kapaciteten otillräckligt. 
Samtidigt investerar näringslivet rekordsummor i norra och mellersta Sverige. Efterfrågan på 
transporter och därmed infrastruktur ökar kraftigt. 

Som land har vi svårt att både finansiera ett utökat underhåll och samtidigt bygga ut mer kapa-
citet för att stärka den svenska konkurrenskraften, stödja den industriella gröna omställningen 
samt tillgodose invånarnas ökade efterfrågan på regional pendling med tåg och Försvarsmaktens 
och Natos behov av mer och fler transportmöjligheter.

Det är viktigt att vi som arbetar för att stärka Sverige tar ansvar för och bidrar till den utvecklings­
potential vi ser. Alternativa finansieringsmetoder är en väg framåt när de egna resurserna inte är 
tillräckliga under en sådan kritisk investeringsperiod som vi befinner oss i. Samarbetet Botniska 
korridoren är långt ifrån ensamma om att driva frågan om alternativ finansiering av infrastruktur 
genom exempelvis lån, mer medfinansiering från EU med mera. I skrivande stund uppfattar vi dock 
att vi varit relativt ensamma, om än förhoppningsvis bara en kort stund, om dessa tre huvuddrag:

1.	 Vi förespråkar att Sverige bör pröva olika sätt att finansiera infrastrukturutbyggnad i  
kombination med metoder likt de som användes för att bygga Arlandabanan, Botniabanan 
och Öresundsbron, det vill säga bolag, konsortium eller motsvarande. 

2.	 Vår ambition är att föreslå så konkreta upplägg och åtgärder som möjligt för de stora  
bristerna i det vi kallar den Botniska korridoren.

3.	 Vi har arbetat i en så öppen och bred dialog som möjligt för att testa våra egna idéer, men 
framför allt för att fånga upp andras goda förslag och successivt förankra konkreta förslag 
till hur den Botniska korridoren ska kunna färdigställas så fort som möjligt och med så hög 
samhällsnytta som möjligt.

Vi ska pröva idéerna vid seminariet onsdag 26 juni 2024 för att sedan färdigställa konkreta 
förslag som kan lämnas över till bland andra riksdagen, regeringen, Trafikverket och alla andra 
intressenter. Med det sagt hoppas vi att du uppskattar läsningen och delar med dig av dina 
synpunkter, tips och förslag.

Henric Fuchs 
Verksamhetsledare för Samarbetet Botniska korridoren 
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1. Botniska korridorens järnvägar  
är centrala för EU och Sverige

1	 Swemin (utan datering). Svensk gruvnäring. www.swemin.se, hämtad 2024-06-14. 

2	 Skogsindustrierna (2023-11-09). Svensk skogsindustri står stark i en vikande global ekonomi

3	 Europaparlamentet (2024-04-24). European Parliament updates trans-European transport network guidelines

4	 Trafikverket (2024). Inriktningsunderlag för infrastrukturplaneringen För perioden 2026–2037 s. 169. Prisnivå 2023-06.

Botniska korridoren utgör 72 procent av Sveriges yta och nära 8 procent av 
hela EU:s yta. Sverige svarar för 93 procent av all järnmalm som produceras 
i EU och produktionen av bas- och ädelmetaller hör också till de främsta. 
Sveriges tre malmregioner Norrbotten, Skelleftefältet och Bergslagen ligger 
inom Botniska korridoren och hälften av alla metaller och mineral som är 
kritiska för EU finns i den svenska berggrunden. Sverige är EU:s största 
gruvnation och Botniska korridoren spelar en avgörande roll för att säker-
ställa EU:s försörjningstrygghet.1 Sverige är världens fjärde största exportör 
av massa, papper och sågade trävaror, varav nära sex tiondelar exporteras 
till EU.2 Det är naturligt att Botniska korridorens järnvägar utgör den största 
delen av det transeuropeiska järnvägsnätet för gods i Sverige, se Figur 1. 
För persontrafik ingår kustjärnvägen från Stockholm till Luleå och vidare till 
Norge och Finland i stomnätet.3 Stomnäten ska vara färdigställda år 2030.

Det finns flera strategiska skäl att påskynda utbyggnaden av Botniska korridorens järnvägar.

Klimatutmaningen: 
På kort sikt ger byggandet av järnväg ökade utsläpp. Det är därför viktigt att bygga ut järnvägen snabbt för 
att möjliggöra en ökad överflyttning av gods och passagerare. 

Totalförsvaret: 
Det säkerhetspolitiska läget och Natomedlemskapet innebär ett behov av att stärka järnvägen för den 
operativa rörligheten. Botniska korridorens järnvägar spelar en kritisk roll för totalförsvarets förflyttningar av 
personal och materiel, inte minst över nationsgränser.

Nyindustrialiseringen: 
Den gröna omställningen driver industriella investeringar, jobb och tillväxt i Botniska korridoren. Men grön 
industri kräver grön logistik. Sverige riskerar att tappa investeringar om infrastrukturen saknas eller har för 
låg standard. Kommunala investeringar i bostäder och infrastruktur är centrala för nyindustrialiseringen och 
beroende av järnvägsnätet. 

Möjligheterna i mellersta och norra Sverige: 
Befolknings- och industristrukturen längs järnvägarna i Botniska korridoren gör det möjligt att knyta samman 
starka tillväxtkommuner i stråk och sprida tillväxtpotentialen i större regioner. Med stora flöden av både 
passagerare och gods över stora avstånd kommer järnvägen till sin rätt – om den har tillräcklig standard. 

Underhållsskulden: 
Sverige har år 2026 en underhållsskuld för järnvägen om över 90 miljarder kronor.4 De senaste åren har 
effekterna varit dramatiskt tydliga, inte minst för Malmbanan. Eftersom tåget trots detta attraherat både 
resenärer och gods har restiderna förlängts på flera banor på grund av trängsel och låg kapacitet. Sverige 
bokstavligen backar in i framtiden och riskerar ökade klimatutsläpp, svagare konkurrenskraft och lång­
sammare utveckling.

Botniska korridoren har möjlighet att skapa synergier mellan ekonomisk, social och miljömässig utveckling 
för både vardag och kris. Det kräver att järnvägsnätet utvecklas. 

Figur 1. EU:s stomnät (breda linjer)  
och övergripande nät för godstrafik.

http://www.swemin.se
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2. Traditionella och  
alternativa metoder

5	 Trafikverket (2024-01-09). Inriktningsbeslut för användning av standardiserade och industrialiserade produkter

6	 Trafikverket (2024-03-11). Åtgärder utifrån Genomlysning av Trafikverket 

Infrastrukturutveckling kräver finansiering och genomförande, antingen på traditionellt sätt eller 
med alternativa metoder. Traditionell finansiering för investeringar i det statliga järnvägsnätet 
består av anslag till Trafikverket, i grunden skattemedel. Traditionellt genomförande innebär att 
Trafikverket svarar för samtliga steg planering-projektering-byggande-underhåll med hjälp av 
privata företag. Alternativa metoder kan förenklat beskrivas som alla andra sätt att finansiera 
och genomföra investeringar i det statliga järnvägsnätet. Sådana metoder har använts i Sverige, 
främst för Öresundsbron, Arlandabanan och Botniabanan. Det finns även blandlösningar, 
exempelvis har region och kommun delfinansierat utvecklingen av järnvägen runt Sundsvall. 

Det mer byggtekniska genomförandet som utformning, anläggningstyper, byggande och under-
hållsmetoder fördjupas inte i detta PM, men är viktiga att pröva och utveckla. Trafikverket har 
exempelvis pekat på potentialen i standardiserade och industrialiserade produkter, vilka kan spara 
tid, kostnader och resurser samt leda till säkrare byggande med högre kvalitet.5 Användningen 
av offentlig-privat samverkan (OPS) för infrastrukturen i Norge och Finland har bland annat 
motiverats med möjligheterna att skapa innovationer i utförandet. Det statliga, norska bolaget 
Nye Veier AS har som syfte att utmana stela och kostnadsdrivande standarder och arbetssätt 
inom Vegvesendet och därmed bidra till ökad produktivitet.

Det finns goda skäl för att staten äger och utvecklar infrastrukturen. Det handlar bland annat om 
stora investeringskostnader och starka nätverkseffekter. Vidare är marginalkostnaden av ytter­
ligare användare liten och därmed vill man undvika en prissättning som leder till att järnvägen 
inte nyttjas på ett samhällsekonomiskt optimalt sätt. Det finns ett starkt samband mellan en 
god infrastruktur och ekonomisk tillväxt. Vidare har järnvägen hög energi- och klimateffektivitet 
samt god trafiksäkerhet och därmed små negativa externaliteter. Järnvägen tillför också nytta 
för många och stora grupper och aktörer i samhället. Avseende genomförandet finns det en stor 
samsyn att staten bör ansvara för planeringen av ny infrastruktur, då den inkluderar samhälls­
aspekter som andra aktörer har svårt att hantera. 

Samtidigt är det tydligt att de traditionella metoderna inte fungerar tillräckligt väl och leder till 
mycket långdragna processer, ineffektiva genomföranden och att varken enskilda projekt eller 
viktiga stråk färdigställs i tid. När stråk inte blir färdiga realiseras inte den samhällsekonomiska 
nyttan. Kostnadsfördyringar tränger ut andra objekt och försvårar planeringen, både av infra­
struktur och angränsande, kommunal och regional planering. Underhållet försvåras av en 
kombination av mycket trafik och otillräcklig kapacitet. Standarden är allt för ofta för låg för att 
möta resenärernas, industrins och tågoperatörernas behov. Redan när Norrbotniabanan står 
färdig kommer det sannolikt att krävas partiella dubbelspår som inte ingår i dagens planer. 

Det är nödvändigt att förbättra metoderna för finansiering och genomförande med fokus på 
starkare incitament för snabb utbyggnad och kostnadskontroll, en effektiv organisering av 
genomförandeprocessen, en mer optimal riskhantering, färdigställande av sammanhängande 
stråk och en optimering över hela livscykeln.

Det är mycket viktigt att de traditionella metoderna förbättras i den här riktningen. Trafikverket 
pekar i en analys av den egna verksamheten på möjligheter.6 Alternativa metoder kan också 
medföra att en del kostnader ökar, exempelvis vid lånefinansiering. Men med hänsyn till de 
stora och brådskande behoven (se kapitel 1) och nuvarande tillkortakommanden bör alternativa 
metoder studeras för att utveckla Botniska korridorens järnvägar.
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3. Bärande delar i förslagen

7	 I förslagen på följande sidor har kostnader räknats upp till prisnivå 2023-06 med hjälp av KPI-KS. Räntesatsen för 
statliga lån antas till 3,30 %. Ramen för beslutade projekt antas följa med kostnadsutvecklingen. Vissa förenklingar har 
gjorts i kalkyler, exempelvis att anslag tilldelas jämnt över byggperioden och att räntekostnaden beräknats halvårsvis. 

Förslagen för Botniska korridorens järnvägar bygger på ett antal bärande delar.

1. Tydliga målbilder för stråken
De målbilder som finns för den svenska järnvägen har tagits fram av samarbeten som Botniska 
korridoren och Nya Ostkustbanan alternativt av järnvägens aktörer eller EU. Däremot saknas 
en politiskt beslutad målbild för vad som ska göras och när det ska vara färdigt. Även de vikti-
ga stråken behöver långsiktiga målbilder för att styra planering och åtgärder. Då de samhälls­
strukturer som styr efterfrågan på person- och godstransporter är stabila är det en fråga om  
när målbilden behöver förverkligas, inte om.   

2. Särskilda, fokuserade organisationer bygger ut sammanhängande stråk
Staten bör äga järnvägsnätet och svara för planerings- och tillståndsprocess. Trafikverket bör 
svara för underhåll med hjälp av entreprenörer, då stora volymer grundar för effektivitet.   

Svenska och internationella erfarenheter visar att projektorganisationer som svarar för projek-
tering och byggande av infrastruktur ger ett effektivt genomförande till lägre kostnad och ofta 
tidigare färdigställande. Det beror bland annat på ett tydligt fokus och starka incitament. Sådana 
organisationer kan vara en del av Trafikverket, statliga/offentliga bolag eller ett privat  
bolag/konsortium som vid OPS. 

För utbyggnaden av Nya Ostkustbanan till dubbelspår och Norrbotniabanan mellan Skellefteå 
och Luleå föreslås statliga projektbolag. Kommuner och regioner bör vara delägare för att ge 
insyn och främja samordning med kommunal och regional planering. Då det inte finns något 
finansieringsåtagande kan varje kommun ha lika stor ägarandel och det samlade ägandet vara 
cirka 10 procent. Projektering och byggande sköts av entreprenörer. När utbyggnaderna är klara 
tar Trafikverket över underhållet.   

För Malmbanan föreslås ett statligt, helägt bolag likt SVEDAB (som äger Öresundsbrokonsortiet 
med danska staten) eller Arlandabanan Infrastructure. ”Malmbanan AB” bör även sköta under­
hållet, dels för att Malmbanan har särskilda krav på bärigheten, dels för att skapa synergier 
mellan att bygga ut banan till dubbelspår och samtidigt genomföra underhållsinsatser. Bolaget 
ska samverka med kommuner, regioner och andra intressenter. 

3. Finansiering
I första hand förespråkar Botniska korridoren ökade anslag för att tidigarelägga investeringarna. 
EU-finansieringen för investeringarna bör maximeras genom att regeringen, Trafikverket, regioner, 
kommuner och intresseorganisationer arbetar strategiskt och tillsammans.

I andra hand bör utbyggnaderna tidigareläggas genom statlig upplåning.7 Staten bär ränte­
kostnader i linje med argumenten att järnvägsnätet är en gemensam resurs. Lånefinansiering är 
utmanande och kräver politiska beslut (se kapitel 8), men investeringarna ger tillväxt och jobb 
och ökar de samlade resurserna och statens skatteintäkter. Kommuner och regioner svarar i 
sin tur för andra delar i samhällsbygget och den gröna omställningen som bostadsbyggande, 
kommunal infrastruktur och attraktiv kollektivtrafik.

I tredje hand kan brukarna bidra till räntekostnaderna. Det är inte relevant för persontrafiken, då 
en ökad avgift skulle påverka resandet negativt och dessutom innebära en omfördelning från 
resenärerna till skattekollektivet. För Malmbanan bedöms dock ökade avgifter för godstrafiken 
kunna bidra till bolagets utveckling av kapaciteten och tillförlitligheten. 
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4. Godsstråket genom Bergslagen

Nuläge 
Godsstråket genom Bergslagen 
är 310 km. Södra delen mellan 
Mjölby och Frövi blir dubbelspårig 
2031. Enkelspåret mellan Frövi 
och Storvik har 21 mötesstationer 
varav endast två klarar 750 meter 
långa godståg. Det går mellan 
30–60 godståg per dag i olika 
delar av stråket och även viktig 
persontågtrafik, särskilt mellan 
Hallsberg och Örebro. Banan för-
binder industrin i norra och södra 
Sverige och ger tillgänglighet till 
de stora skeppningsregionerna 
Göteborg och Öresund.

Planerat
Utöver de sista etapperna dubbel-
spår söder om Hallsberg rymmer 
nationell plan 5 km dubbelspår 
söder om Avesta, förlängning 
av tre mötesstationer, samtidig 
infart på fyra mötesstationer och 
ombyggnad av Frövi bangård för 
totalt cirka 3,7 miljarder kronor 
(mdkr, alla kostnader prisnivå 
2023-06). 

Utvecklingsstrategi 
Målet är att framtidssäkra banans 
kapacitet genom följande åtgärder: 

4.	Förlängning av alla mötes­
stationer till 750 m till år 2031.

5.	Förstärkning av noderna 
Örebro och Hallsberg

6.	Utbyggnad av partiella 
dubbelspår kring Frövi, 
Fagersta, Avesta och Storvik. 
(Kostnaderna för dessa har 
inte studerats.)

Utbyggnaderna i steg 1 och 2 
bör finansieras med traditionella 
anslag, vilket kräver en utökad 
ram för perioden 2026-37 om  
4,2 mdkr. Därmed tillkommer inga 
räntekostnader. Då åtgärderna 
är av skild karaktär och planeras 
under olika tider är skalfördelarna 
små. Åtgärderna berör flera banor 
och viktiga noder, vilket talar för 
att Trafikverket ska samordna 
genomförandet. I synnerhet i 
noderna krävs en nära dialog 
med kommuner och operatörer. 
Förlängning av mötesstationer 
kan finansieras med posten 
”trimnings- och miljöåtgärder, 
tillgänglighetsåtgärder” i nationell 
plan eller inom det nationella 
projektet för utveckling av mötes­
stationer. Banan bedöms kunna 
täcka 10 procent av bygg­
kostnaderna genom EU-medel. 

Utvecklingsstrategins steg 1 och 
2 bedöms säkerställa kapacitets-
behovet för Godsstråket genom 
Bergslagen fram till år 2040. 
Godstransporter med tåg stärks 
genom ökad tillförlitlighet samt 
längre och därmed mer kostnads- 
och miljöeffektiva tåg. På längre 
sikt behövs partiella dubbelspår 
enligt steg 3 och planeringen 
av dessa bör inledas i mitten av 
2030-talet.

GGB

2

Projekt Kostnad 
2023-06

Genomförande
(år 20XX) 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40

I nationell plan
Dubbelspår Hallsberg-Degerön 3,2 mdkr Byggande
Storvik-Frövi kapacitetspaket 140 mnkr Byggande
Trimningsåtgärder 400 mnkr Oklart

Utvecklingsstrategi Politiskt beslut
1. Förlängning av samtliga 
mötesstationer

600 mnkr
Planering
Byggande

2. Förstärkning av noden Örebro 
(Örebro C + Örebro Södra)

1,4 mdkr
Planering
Byggande

2. Planskildhet för Mälarbanan 
vid Hovsta

160 mnkr
Planering
Byggande

2. Förstärkning av noden Hallsberg 2,1 mdkr
Planering
Byggande

3. Partiella dubbelspår kring 
Storvik, Avesta, Fagersta och Frövi 

ej 
bedömda

Planering
Byggande



9

Sweco | Botniska korridoren – förslag på finansiering och utförande
Datum 2024-06-19

5. Nya Ostkustbanan 

Nuläge 
Nya Ostkustbanan mellan Gävle 
och Västeraspby/Botniabanan är 
340 km och enkelspårig med 45 
mötesstationer, varav drygt hälften 
klarar 750 meter långa godståg. 
Järnvägen trafikeras av cirka 
10 godståg och 30 fjärr-/nattåg 
per dag. Norr om Sundsvall kör 
Norrtåg 11 dubbelturer per dag 
och söder om staden kör X-tåg 7 
dubbelturer per dag. Stråket är en 
ryggrad för effektiva transporter 
i mellersta Sverige och förbinder 
norra Sverige och Mälardalen. 
Både gods- och persontrafik 
bedöms öka kraftigt när hela 
stråket är utbyggt.

Planerat
Nationell plan rymmer två dubbel­
spårsetapper på totalt fem mil, 
utveckling av resecentrum i 
Sundsvall samt åtgärder på Ådals-
banan för totalt cirka 13,9 mdkr. 

Utvecklingsstrategi 
Målet är dubbelspår för 250 km/
tim längs hela sträckan, i ett 
genomförande uppdelat på:

1.	Dubbelspår Gävle-Härnösand 
till 2035

2.	Dubbelspår Härnösand–
Västeraspby till 2037

Under 2024 är lokaliseringen 
Gävle–Sundsvall klar och 
järnvägsplaner kan påbörjas, 
även för Sundsvall–Härnösand. 
Samtidigt startar planeringen för 
Sundsvall–Västeraspby. Ett statligt 
projektbolag med kommuner och 
regioner som delägare tar vid när 
Trafikverket planerat klart. Projekt­
bolaget möjliggör ett effektivt 
genomförande med skalfördelar 
samt studerar hur kostnader kan 
reduceras genom landbroar och 
industriellt byggande. Samordning 
sker med Trafikverket underhåll.

EU-medel bör täcka 10 % av 
utbyggnaden och därmed behöver 
cirka 48 mdkr lånefinansieras. 
Räntekostnaderna uppgår till totalt 

cirka 7 mdkr om anslag finns i  
nationell plan år 2034–2040. 
Tydliga politiska löften gör att 
nödvändiga beslut kan fattas 
och anslagen tilldelas tidigt. 
Nya Ostkustbanan har bedömts 
samhällsekonomiskt lönsam när 
hela stråket är klart.  
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6. Norrbotniabanan

Nuläge 
Norrbotniabanan mellan Umeå 
och Luleå blir cirka 270 km enkel­
spår med 33 mötesstationer 
och 250 km/tim. När banan står 
klar bedöms trafiken uppgå till 
20–26 godståg per dag samt fyra 
dubbelturer med snabb-/fjärr-/
nattåg per dag och 17 dubbelturer 
med Norrtåg. Banan förbättrar 
tillgängligheten radikalt och knyter 
samman tillväxtmotorer längs 
kusten. 

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

Utvecklingsstrategi 
Utvecklingsstrategin syftar till att 
tidigarelägga trafikstarten relativt 

nuvarande planering för att delvis 
kompensera för förseningar. Det 
förtjänar att nämnas att Norrbotnia­
banan ingår i EU:s stomnät för 
både gods- och persontrafik, vilket 
ska vara klart år 2030.  

1.	Umeå–Dåva (pågår)

2.	Dåva–Skellefteå  

3.	Skellefteå–Luleå

Avseende Dåva–Skellefteå kan 
byggstart ske redan år 2025. 
Utbyggnaden bör fullföljas av 
Trafikverket och kräver statliga 
lån för tidigareläggningen. Ränte­
kostnaden bedöms till cirka 4,7 
mdkr fram till 2040, givet att 
anslagen kommer år 2033–40. 

För Skellefteå–Luleå bör Trafik­
verket göra klart järnvägsplanerna. 
Därefter genomförs projektering 
och byggande av ett statligt 
projektbolag med kommuner och 
region som delägare. Genom 
delägandet underlättas insyn och 
samordning med kommunal och 
regional planering, vilket främjar 
framdriften. Om det blir aktuellt 
att Norrbotniabanan ansluter till 
Luleå i västlig sträckning krävs 

samordning med Trafikverket 
kring utbyggnaden av dubbelspår 
mellan Boden och Luleå.

Projektbolaget möjliggör ett effek-
tivt och fokuserat genomförande 
och ger skalfördelar i utbyggna-
den, vilken finansieras med statli-
ga lån samt EU-medel. Kostnaden 
för räntor bedöms till cirka 4,4 
mdkr givet att de nya anslagen 
finns med i kommande nationell 
plan åren 2034–40. 

När utbyggnaden är klar tar Trafik­
verket över drift och underhåll. 

År 2041 kvarstår en skuld om 
cirka 6,4 mdkr för obetalda lån för 
hela Norrbotniabanan. 

NBB

3

Projekt Kostnad 
2023-06

Genomförande
(År 20XX) 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40

1. Umeå-Dåva Byggande

2. Dåva-Skellefteå 18,6 mdkr
Planering
Byggande

3. Skellefteå-Luleå 27,9 mdkr

Politiskt beslut
Bilda projektbolag
Planering
Projektering
Byggande
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7. Malmbanan och Boden–Luleå

Nuläge 
Malmbanan Riksgränsen–Boden 
är 400 km enkelspår med 40 
mötesstationer. Banan trafikeras 
av 6–24 malmtåg per dag på olika 
avsnitt, cirka tio godståg och upp 
till 12 persontåg per dag. Malm-
banan är avgörande för gruv- och 
stålindustrin. Boden-Luleå är 35 
km och i stort behov av utbyggnad 
till dubbelspår.

Planerat
I nationell plan finns sex förlängda 
mötesstationer Boden–Riks­
gränsen, mötesspår Boden–Luleå 
samt ökad axellast och stora 
reinvesteringar (spår-, växel och 
kontaktledningsbyte). 

Utvecklingsstrategi 

1.	Förläng mötesstationer 
Kiruna–Gällivare samt öka 
axellasten

2.	a. Dubbelspår (Buddbyn-)
Boden–Luleå  

b. Bygg successivt ut dubbel-
spår Kiruna–Riksgränsen 

Trafikverket tidigarelägger 
mötesstationer/-spår Boden–Riks-
gränsen/Luleå med finansiering 
inom befintlig ram samt genomför 
reinvesteringar i närtid. Ett statligt, 
helägt bolag ”Malmbanan AB” tar 
över utveckling och förvaltning. 
Bolaget genomför mötesstationer 
Kiruna–Gällivare, åtgärder för 
ökad axellast till 32,5 ton samt 

dubbelspår Kiruna–Riksgränsen. 
Åren 2034–2040 antas Malm-
banan AB få statliga anslag för 
dubbelspår. Med 30 % EU-medel 
får bolaget ett överskott av kapital 
år 2041 om cirka 5,5 mdkr efter 
att räntekostnader betalats. Detta 
illustrerar EU-medlens betydelse. 
Malmbanan AB kan bli ett 
svenskt-norskt-finskt bolag, givet 
dess stora nordiska betydelse. 

Dubbelspår Boden–Luleå byggs 
ut av Trafikverket och tidigare-
läggs genom statliga lån. Ränte­
kostnaden blir cirka 400 miljoner 
kronor om anslagen tillförs i ram 
år 2035–39. EU-medel ger ett 
nettoöverskott om cirka 1,7 mdkr 
år 2041. 

Malmbanan 
Projekt

Kostnad 
2023-06

Genomförande
(År 20XX) 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40

I nationell plan
Sex förlängda mötesstationer 
Boden-Riksgränsen

1,1 mdkr
Planering
Byggande

Mötesspår Boden-Luleå 360 mnkr
Planering
Byggande

1. Stax 32,5 ton Kiruna-Riksgränsen, 
Svappavaara-Kiruna

790 mnkr
Planering
Byggande

Reinvesteringar 3,4 mdkr Byggande
Utvecklingsstrategi Boden-
Riksgränsen

Politiskt beslut
Bilda bolag

1. Förlänga mötesstationer Kiruna-
Gällivare

800 mnkr
Planering
Byggande

2b. Dubbelspår Kiruna-Riksgränsen, 
etapp 1 (Peuravaara-Rautas, 18 km)

1,8 mdkr
Planering
Byggande

2b. Dubbelspår Kiruna-Riksgränsen, 
etapp 2 (Rautas-Bergsfors, 20 km)

1,9 mdkr
Planering
Byggande

2b. Dubbelspår Kiruna-Riksgränsen, 
etapp 3 (Kopparåsen-Vassijaure)

4,8 mdkr
Planering
Byggande

2b. Dubbelspår Kiruna-Riksgränsen, 
resterande

15,7 mdkr
Planering
Byggande

2a. Dubbelspår (Buddbyn-)Boden-
Luleå 5,5 mdkr

Planering
Byggande

Genomförs av bolag, 
anslag nationell plan



12

Sweco | Botniska korridoren – förslag på finansiering och utförande
Datum 2024-06-19

8. Diskussion om metoder

8	 Se t.ex. Riksrevisionen (2011). Medfinansiering av statlig infrastruktur om fördelar med anslagsfinansiering.

9	 Regeringen (2024). Utvärdering av statens upplåning och skuldförvaltning 2019–2023 Skrivelse 2023/24:104.

10	Enligt regeringsformen får regeringen inte ta upp lån utan att riksdagen medgett det.

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

Det är utmanande att öka den statliga upplåningen, även för angelägna och tillväxtskapande 
investeringar. Riskerna omfattar bland annat att kraven på lånefinansiering av andra objekt 
ökar, att räntenivån och därmed kostnaderna stiger och att statens framtida handlingsutrymme 
minskar.8 Detta ska ställas mot nyttorna och de effektiviseringar som projektbolag kan generera. 
Under perioden 2019–2023 har statsskulden minskat från 22 procent till 16 procent av BNP.9 
Det krävs riksdagsbeslut för att öka den statliga upplåningen10, men också för att denna ska få 
göras mot anslag i kommande transportinfrastrukturplaner. Möjligheterna till lånefinansiering 
bör omregleras till investeringar av samhällsviktig karaktär och begränsas avseende exempelvis 
tidsperiod, ekonomisk omfattning samt återbetalning av räntor och lån. Det bör finnas ett slutår 
då möjligheten till lånefinansiering ses över utifrån en utvärdering av genomförda projekt.

Det är svårt att argumentera för att kommuner och regioner i Botniska korridoren ska med­
finansiera utvecklingen av det statliga järnvägsnätet. Varför ska just invånarna i mellersta och 
norra Sverige bära en större del av kostnaden för statlig infrastruktur? Som tidigare konstaterats 
svarar kommuner och regioner för stora investeringar för att möjliggöra nyindustrialiseringen och 
den gröna omställningen. Samtidigt kommer kommuner och regioner att bidra till att göra järn-
vägen mer attraktiv genom att svara för respektive medfinansiera tillhörande anläggningar som 
resecentra, angöring och parkering samt anslutande infrastruktur och kollektivtrafik. Exempelvis 
medfinansierar Skellefteå och Robertsfors kommuner åtgärder i samband med kommunernas 
utvecklingssatsningar (totalt cirka 50 miljoner kr).

Näringslivet bör inte betala för statlig infrastruktur utöver banavgifter, brukaravgifter och skatter. 
Statligt ansvar ger fokus på bred samhällsnytta snarare än kommersiella intressen och staten 
bedöms ha bättre överblick över samhällets behov. Om kostnaden för järnvägen i för hög grad 
läggs på privata företag påverkar det företagens konkurrenskraft och förmåga att investera i den 
egna verksamheten. Samtidigt är det centralt för bolagen att affärskritisk infrastruktur har rätt 
standard. Därför lyfter rapporten möjligheten att tidigarelägga investeringar för Malmbanan, för 
att bidra till lånekostnaderna. En höjning av trafikavgifterna med ca 100 procent med en årlig 
höjning med 4 procent är tillräckligt för att betala räntor och återbetala lån till 2070, utan utökat 
statligt anslag men med en hög EU-finansiering.  

En fördel med offentlig-privat samverkan är de starka incitamenten för att bli klar tidigt och 
reducera kostnaderna. OPS ska omfatta underhåll för att optimera livscykelkostnaden och för att 
anläggningen ska hålla rätt standard när den återlämnas till staten. En bra OPS-modell innebär 
att riskerna fördelas effektivt mellan offentlig och privat sektor. Effektivitetsvinsterna med OPS 
kan vara större än merkostnaderna för lånefinansiering och avkastning på ägarkapital. Dessutom 
kan angelägna investeringar tidigareläggas. OPS har prövats med framgång i Norge och Finland 
och bör prövas även i Sverige. Samtidigt krävs inlärning för att realisera potentiella nyttor och 
likaså måste flera projekt planeras för att locka aktörer. Vägprojekt är ofta enklare än järnvägs-
projekt, dels byggtekniskt, dels med hänsyn till systemintegrationen. De järnvägsprojekt som 
behandlas i detta PM bedöms vara för omfattande för att vara lämpliga för att pröva OPS. 

Många andra metoder har (hittills i arbetet) avfärdats på olika grunder. Exempelvis har så kallad 
markvärdesåterföring, att fastighetsägare som gynnas av en investering i närliggande inves-
teringar får betala någon form av fastighetsskatt, bedömts som allt för rättsosäker, framför allt 
för att effekterna inte kan beräknas i förväg.11 Metoder som innebär överföring av resurser från 
andra trafikslag eller andra delar av landet bedöms som olämpliga och kontraproduktiva.
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9. Slutsatser

12	Inkluderar reinvesteringar.

13	Trafikverket (2024). Inriktningsunderlag för infrastrukturplaneringen För perioden 2026–2037

14	Sammanställningen refererad i Trafikverket (2023). Regeringsuppdrag Att analysera åtgärder i transportinfrastrukturen 
i Norrbottens och Västerbottens län

15	Region Norrbotten och McKinsey & Company (2024). Norrbotten: Industriomställningen och dess  
samhällsekonomiska effekter

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

17	Kommerskollegium (2024). Sveriges varuhandel fördelad på varugrupper.  
https://www.kommerskollegium.se/handelsstatistik/varuhandel/varugrupper/ Hämtad 2024-06-14.

En utbyggnad av Botniska korridorens järnvägar skapar stora samhällsnyttor och skapar syner-
gier mellan miljö- och klimatbehov, beredskapshänsyn och nyindustrialiseringen. Samtidigt är 
kostnaden respektingivande. Utvecklingsstrategierna för järnvägarna i detta PM uppgår till 153 
miljarder kronor i 2023–06 års prisnivå (Tabell 1). Cirka 39 miljarder kronor ingår i nuvarande 
ram, givet att ramen indexregleras. Med försiktiga antaganden kan EU bidra med 23 miljarder 
kronor. Därmed uppstår ett finansieringsbehov utöver nuvarande ram (indexreglerad) om drygt 
130 miljarder kronor till år 2040, inklusive räntekostnader. Kvarvarande skuld för Norrbotniabanan 
balanseras av överskott från Malmbanan och Boden–Luleå, vilket beror på EU-bidrag om  
30 procent. Det visar på vikten av att arbeta offensivt för att attrahera EU-medel. 

Tabell 1. Sammanställning över kostnader och finansiering. Alla kostnader översiktligt 
beräknade i prisnivå 2023–06.
Bana Investerings-

kostnad
Beviljade 
ramanslag

Förväntade 
ramanslag

EU-medel Tillkommande 
räntekostnad 
t.o.m. år 2040

Kvarvarande 
skuld/överskott 
år 2041

Godsstråket 
genom Bergslagen

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

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 mdkr12 ~21 mdkr ~8 mdkr ~2,7 mdkr + 5,5 mdkr
Boden-Luleå ~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 måste sättas i relation till andra storheter. För kommande planperiod för 
transportinfrastrukturen år 2026–37 uppgår kostnaden för namngivna järnvägsinvesteringar till 
drygt 290 miljarder kronor.13 Enligt Norrbottens handelskammare planeras företagsinvesteringar 
för över 1 000 miljarder kronor fram till år 2040 i Norrbotten och Västerbotten.14 Bara i Norrbotten 
uppgår industrisatsningarna till över 200 miljarder kronor fram till år 2030 och kan bidra till årliga 
skatteintäkter om 15–35 miljarder kronor, varav 80 % till staten.15 Även i övriga delar av Botniska 
korridoren är näringslivets investeringar omfattande.16 År 2023 exporterades mineral- och skogs-
produkter för 400 miljarder kronor, i hög grad från Botniska korridoren.17

I grunden förespråkar Botniska korridoren anslagsfinansiering av statlig infrastruktur. Merkostnaden 
för att tidigarelägga investeringarna genom statliga lån innebär mindre utrymme för andra, 
angelägna investeringar och betyder dessutom att den samhällsekonomiska lönsamheten för 
varje projekt försämras. Investeringarna bidrar samtidigt till ekonomisk tillväxt och att samhällets 
resurser ökar. Det är Sveriges invånare och verksamheter som genom skatter och brukaravgifter 
bekostar järnvägens utbyggnad, vilket visar värdet av att det är riksdagen som beslutar om hur 
Sveriges gemensamma resurser ska användas.   

https://nyaostkustbanan.se/gigantiska-grona-investeringar-langs-nya-ostkustbanan/
https://www.kommerskollegium.se/handelsstatistik/varuhandel/varugrupper/
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Anteckningar
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Rapporten i korthet

•	 Botniska korridorens järnvägar har stor betydelse för EU och Sverige och utgör den största delen av det 
transeuropeiska järnvägsnätet för gods i landet. För persontrafik ingår kustjärnvägen från Stockholm till 
Luleå och vidare till Norge och Finland i stomnätet. Stomnäten ska vara färdigställda år 2030.

•	 Utvecklingen av Botniska korridorens järnvägar bör påskyndas för att möta klimathotet, totalförsvarets 
behov, nyindustrialiseringen samt för att knyta samman starka tillväxtkommuner och sprida effekterna i 
stråken.  

•	 Det finns goda skäl för att staten svarar för utbyggnaden av järnvägsnätet. Det är samtidigt tydligt att 
traditionella metoder för finansiering och genomförande inte fungerar tillräckligt väl och leder till långdragna 
processer, ineffektiva genomföranden och att varken enskilda projekt eller viktiga stråk färdigställs i tid. 

•	 Metoderna för finansiering och genomförande måste utvecklas med fokus på starkare incitament för 
snabb utbyggnad och kostnadskontroll, effektivt genomförande, en bättre riskhantering, färdigställande av 
sammanhängande stråk och optimering över livscykeln. Här kan alternativa metoder spela en viktig roll.

•	 Det är viktigt att politiskt besluta om tydliga målbilder för stråken. Staten bör äga järnvägsnätet och svara 
för planerings- och tillståndsprocess. Trafikverket bör i grunden svara för underhåll med hjälp av entrepre-
nörer, då stora volymer grundar för effektivitet.   

•	 För utbyggnaden av Nya Ostkustbanan till dubbelspår och Norrbotniabanan mellan Skellefteå och Luleå 
föreslås statliga projektbolag. Kommuner och regioner bör vara delägare för att ge insyn och främja sam-
ordning med kommunal och regional planering. När utbyggnaderna är klara tar Trafikverket över underhållet. 

•	 För Malmbanan föreslås ett statligt, helägt bolag likt SVEDAB (som äger Öresundsbrokonsortiet med 
danska staten). Bolaget bör även sköta underhållet, bland annat för att samordna större reinvesteringar 
med utbyggnad till dubbelspår. 

•	 Trafikverket bör utveckla Godsstråket genom Bergslagen med statliga anslag då åtgärderna är av olika 
slag och det krävs nära samordning med andra banor. 

•	 För kommande planperiod uppgår kostnaden för namngivna järnvägsinvesteringar i hela landet till drygt 
290 miljarder kronor. Utöver befintlig ram och försiktiga antaganden om EU-medel fattas drygt 130 miljarder 
kronor för utvecklingsstrategierna för Botniska korridorens järnvägar. Botniska korridoren förespråkar i första 
hand att dessa finansieras genom ökade anslag. EU-finansieringen bör maximeras genom ett offensivt 
arbete. 

•	 I andra hand bör utbyggnaderna tidigareläggas genom statlig upplåning. Staten svarar för räntekostnader 
i linje med argumenten att järnvägsnätet är en gemensam resurs. Kommuner och regioner svarar 
dessutom för stora investeringar i sin kärnverksamhet för att möjliggöra nyindustrialiseringen och den 
gröna omställningen. 

•	 Lånefinansieringen bör begränsas dels i omfattning, dels till investeringar av bred, samhällsviktig karaktär 
samt omgärdas av tydliga riktlinjer. 

•	 Näringslivet bör inte betala för statlig infrastruktur utöver banavgifter, brukaravgifter och skatter. För 
Malmbanan bedöms ökade trafikavgifter ha potential att täcka betydande investeringar. I detta PM föreslås 
dock förskottering av framtida anslag.

•	 Offentlig-Privat Samverkan (OPS) bör prövas i Sverige, men de järnvägsprojekt som behandlas i detta PM 
bedöms för stora för att vara lämpliga som pilotprojekt. 
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