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Botniska korridorens yttrande
over Trafikverkets forslag till
nationell plan 2026-2037

Till: Landsbygds- och infrastrukturdepartementet
Diarienummer: TRV2025/17432

Sammanfattningsvis vill samarbetet Botniska korridoren
lyfta att:

e EU har namngivit Botniska korridoren som ett av tva sarskilt prioriterade
korridorsprojekt i Europal!

e Vivadlkomnar stora delar av planforslaget, med nagra avgérande forslag pa andringar.

e Vigor en annan tolkning av Trafikverkets prioriteringskriterier — dar hela eller
merparten av Botniska korridoren bor innefattas i kategori 1 (projekt som kommit
langt i planeringen) och 2 (projekt som omfattas av lagkrav eller avtal).

e Sverige inte har rad att vanta till kommande planperioder med att bygga ut Botniska
korridoren. Norra och mellersta Sverige behover infrastrukturinvesteringar for att
kunna fortsatta vara Europas gréna industriella epicentrum. Industrins 573 investerade
miljarder och det sdkerhetspolitiska laget kraver en jarnvag med hogre kapacitet som
ar mer robust, resilient och redundant — nu.

e Investeringar i Botniska korridoren ger mer infrastruktur foér pengarna — dar
utbyggnaden ibland ar upp till tre ganger billigare per kilometer jamfért med andra
foreslagna objekt i planen.

e Botniska korridoren ar ryggraden i det intermodala transportsystemet med fler an tio
djuphamnar i direkt anslutning till straket.
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Vi foreslar att regeringen gor foljande justeringar
I Trafikverkets forslag till nationell plan:
Stomnatet

e Fullfélj dubbelsparsutbyggnaden pa hela Nya Ostkustbanan (Gavle—
Harnosand/Vasteraspby). Bilda bolag fér snabbt och effektivt genomférande.
Dingersjo—Kubikenborg och Gavle—Kringlan behdver [amnas kvar i planen.

e Hela Norrbotniabanan behover fardigstéallas inom planperioden, med tydliga malar
och bildande av ett projektbolag.

e Dubbelspar Luleda—Boden behover aterforas i planen. En byggstart av Norrbotniabanan
fran Luled i nartid skulle skapa kapacitetshojning pa den mest kritiska delen av
strackan (Lulea—Gammelstad).

e Forstarkningar pa Godsstraket genom Bergslagen behover vidtas och flaskhalsar
genom Orebro och Frévi bangard byggas bort under planperioden. Hallsbergs person-
och rangerbangard behdver fortsatt prioriteras som centrala noder.

e Enfullstandig dubbelsparsutbyggnad pa Malmbanan maste finnas med i planen.
Forlangning av motesstationer ar inte tillrackligt for att uppna den kapacitet och
redundans som kravs for industrins och samhallets behov.

Anslutande strdk

e Tvarbanan Hallnds—Storuman behover elektrifieras och standardhdjas med
signalsystem och motesplatser for att skapa redundans i jarnvagssystemet.

e Mittbanan, Sundsvall-Ostersund—Trondheim &r en av Sveriges fyra
jarnvagsforbindelser med Norge. Under planperioden behovs kapacitetshdjande
atgarder och sikerhetsatgarder genomforas.

e Restidsférkortningar pa Dalabanan behdver paskyndas genom att ytterligare objekt
med samhallsekonomisk I6nsamhet prioriteras in under planperioden.

e Bergslagsbanan, liksom sadkerstallande av anslutningar till hamnar, behover skyndsamt
starkas for att mojliggora en férdubbling av tungtransporter.

Kostnadsoversyn och prioritering
e Viforordar ocksa att regeringen ger Trafikverket i uppdrag att genomfora en
kostnadsoversyn av de stora projekt som har valdigt hog byggkostnad per
kilometer, i syfte att mojliggora att fler samhallskritiska objekt ska kunna
genomforas under planperioden.
e FOr att sdkerstalla att ratt satsningar gors vill vi ocksa att en brist- och behovsanalys
av jarnvagssystemet som helhet genomfors.
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Regeringen behover fullfolja sin
historiska satsning om 1 171 miljarder
till infrastrukturen genom ndgra fa och
avgorande andringar i Trafikverkets
forslag till nationell plan

Vi anser att Trafikverkets planforslag foljer regeringens
direktiv pa flera omraden, men ocksa att det har omfattande
brister ur ett systemperspektiv. Det ar helt nédvandigt att se
jarnvagen som en del av ett stérre sammanhangande
transportsystem och inte som ett antal isolerade etapper
som bedoms var for sig.

Nar fyrsparet byggs ut sdder om Uppsala kommer vi ha en 17 mil Iang, modern och effektiv
jarnvag mellan Stockholm och Gavle. Likasa kommer vi ha en 46 mil &ndamalsenlig jarnvag
mellan Kramfors (Vasteraspby) och Lulea nar Norrbotniabanan byggts ut. Daremot féreslar
inte Trafikverket att regeringen ska investera mer i det 27 mil langa enkelsparet mellan
Gavle och Harnosand. Tvartom foreslar Trafikverket regeringen att ta omtag och att pausa
utbyggnaden samt att merparten av finansieringen i befintlig plan omdisponeras till andra
projekt av kostnadsskal.

Trafikverkets forslag skulle leda till kvarstaende flaskhalsar som blir dimensionerande for

hur langa, snabba och tunga godstag som kan kéras i systemet, samt en inbromsning av
regionforstoringarna och den regionala utvecklingen i norra och mellersta Sverige. Forslagen
om att pausa utbyggnaden av exempelvis Nya Ostkustbanan och dubbelspar Boden—Lulea
skulle snarare férsvaga Sveriges och EU:s konkurrenskraft, sakerhet och industriella gréna
omstéllning. Planforslagets atgarder for Dalabanan maste genomféras men behover
kompletteras med ytterligare atgarder for restidsforkortning. Tvarstraken ar betydande for
regional arbetspendling samt ar viktiga strak for godstransporter och totalforsvaret.
Bergslagsbanan ar ocksa ett betydande jarnvagsstrak for bade person- och godstrafik som
forbinder Gavle och Géteborgs hamnar och ar avgérande for Hitachi Energys tungtransporter.

Botniska korridoren — namngivet som ett av tva sarskilt
prioriterade korridorsprojekt i Europa!

| juli presenterade EU-kommissionen sitt forslag till ny langtidsbudget (MFF) 2028-2034.
Precis som den svenska regeringen féreslar kommissionen en historisk satsning pa att starka
den euroepiska infrastrukturen. | kommissionens forslag pekar man ut tva korridorsprojekt
som sarskilt viktiga. Rail Baltica och Botniska korridoren ar projekt av gemensamt
europeiskt intresse.

| det nya forslaget till CEF har ocksa medfinansieringen fran EU hojts till 50procent. Att
Botniska korridoren pekats ut innebar mycket goda mojligheter att soka medfinansiering. EU
kommissionen och DG Move har ocksa lyft fram de dstvastliga straken som sarskilt viktiga ur
sakerhetshanseende, vilket 6ppnar upp for omfattande medfinansiering av exempelvis
Mittbanan och Malmbanan.
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Regionsamarbetet Botniska korridoren glads och stérks av att EU-kommissionen och
Trafikverket gér samma bedémning — att Botniska korridoren ska byggas ut. Vi bekymras dock
av att Trafikverket uteldamnar Sveriges langsta flaskhals — det 27 mil ldnga och nastan 100 ar
gamla enkelsparet pa Ostkustbanan.

Vi bekymras ocksa av att Trafikverket (till skillnad fran EU) inte betonar vikten av skyndsam
utbyggnad. Sverige har en éverenskommelse med EU om att bygga ut Botniska korridoren
(som nordlig del av transportkorridoren Skandinavien Medelhavet) till 2030. Enligt
planforslaget kommer endast delar av Norrbotniabanan vara klar till 2030 och Nya
Ostkustbanan begransas till en kortare etapp, séder om Sundsvall.

Ocksa manga positiva forslag i nationella planen

Trafikverkets planforslag innehaller manga atgarder som Samarbetet Botniska korridoren
valkomnar. Exempelvis att:

e bygga ut samtliga etapper pa Norrbotniabanan (Umea—Dava, Dava—Skelleftea och
Skelleftea—Lulea).

e dubbelspar byggs mellan Umed C och Umed O.

e Oka kapaciteten i Lulea hamn.

e utfora forstarkningar pa Malmbanan.

e bygga ut ERTMS till 2042.

o allt eftersatt jarnvagsunderhall ska atertas till 2050, dven om vi staller oss fragande
till hur ca 85 procent ska kunna genomféras underperioden 2038-2050.

e hela vart strak och de enskilda banorna (Godsstraket genom Bergslagen, Nya
Ostkustbanan, Norrbotniabanan och Malmbanan) lyfts av Trafikverket som exempel
eller forslag pa banor som kan vara aktuella for alternativa utféranden, vilket ocksa
bekraftar att Trafikverket ser hela korridoren och de enskilda banorna som ingar
i korridoren som prioriterade for utbyggnad.

e atgarder gors for restidsforkortning och 6kad turtdthet pa Dalabanan.

e aterta vagunderhallet och bygga ut BK4 till 2037.

e satsa pa nya isbrytare.

e anvanda alternativa finansiering- och organiseringslosningar (OPS).

e medlen till de regionala transportplanerna uttkas, aven om vara sju regioner ar
i behov av ytterligare ramforstarkning.

e utokad naringslivspott — men den behover utdkas ytterligare for att mota den grona
omstéllningen och naringslivets krav pa flexibilitet och snabba atgarder.

e utokat fokus pa trimningsatgarder.

e inférandet av en riskreserv — vi ser positivt pa riskreservens storlek och dess betydelse
for hantering av kostnadsfordyringar i objekt med samhallsekonomisk I16nsamhet.

e Trafikverket for forsta gangen har visat hur de rangordnar utvecklingsprojekt
samhallsekonomiskt (kvot och bedémning). Dock bara objekt i kategori 4, vilket ar
en valdigt liten del av utvecklingsbudgeten.
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Vi gor en annan tolkning bade av direktivet och
av Trafikverkets prioriteringskriterier

Inledningsvis vill vi lyfta att endast 13 procent av utvecklingsmedlen anses obundna i planen.
Kriterierna for att ett objekt ska anses vara bundet anser vi vara ganska godtyckliga da
exempelvis avtal och byggstartsbeslut hanterats pa olika satt. Storre delen av medlen ar
bundna till de stambanor for hoghastighetstag, som numera bendmns nya stambanor i sédra
Sverige. De nya stambanorna har haft stora kostnadsokningar, fran en redan hég niva.

Vi saknar en kostnadséversyn av de objekt i planen som har valdigt hoga byggkostnader per
mil och férordar att regeringen ger Trafikverket i uppdrag att genomfora en sadan, for att
mojliggora att fler samhallskritiska objekt kan genomfdéras under planperioden. For att
sakerstalla att ratt satsningar gors vill vi ocksa att en brist- och behovsanalys av
jarnvagssystemet som helhet genomfors. Trafikverkets metod kanske kan sdgas vara
systematisk, men den resulterar i att utvecklingen av Sveriges transportinfrastruktur blir
ostrukturerad och osammanhangande och visar inte de stora budgetposterna i forslaget.

Trafikverket beskriver i sitt forslag (sid 39) fyra prioriteringskategorier som ska styra vilka
investeringar som far foretrade. Vi konstaterar att flera av de mest strategiska objekten langs
Botniska korridoren felaktigt placerats i kategori 4 (Gvriga investeringar som rangordnas efter
samhallsekonomisk I6nsamhet) nar de i sjalva verket uppfyller kriterierna for kategori 1
och/eller 2.
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. ) Vad den omfattar Varfor flera av Botniska korridorens objekt hor
Trafikverkets kategori s en "
enligt forslaget hemma har

e Norrbotniabanan Umed—Dava och Dava—
Skelleftea ar byggstartade.

Kategori 1 — Investeringar e Nya Ostkustbanan har sedan lange bildat

som redan pagar eller dar Pagaende byggen, bolag (Nya Ostkustbanan AB), fardiga

byggstartsbeslut ar fattat eller beslutade etapper, jarnvagsplaner for flera delstrackor och hoga

nara forestdende ("lagt kort  hog planmognad planmognadsgrader — objekt som enligt

ligger") Trafikverkets egen logik inte kan stoppas
utan stora samhallsekonomiska och rattsliga
konsekvenser.

e Hela Botniska korridoren ingar i
stomnatskorridoren Skandinavien—
Medelhavet som Sverige férbundit sig att
fardigstalla till 2030 (hastighet 2250 km/h
TEN-T-férordningen person, 2100 km/h gods, taglangd 2740 m).

. . (EU 2024/1679), e Paus av Nya Ostkustbanan riskerar aterkrav
Kategori 2 — Investeringar . .
Nato-ataganden, av redan utbetalda CEF-medel (Gavle—
som fordras av lagkrav eller | .
avtal ingdngna avtal med Kringlan m.fl.).
kommuner och e Ingangna avtal med Region Gavleborg, Gavle
regioner kommun (Gavle—Kringlan) och andra
kommuner langs straket har samma juridiska
status som de avtal Trafikverket accepterar
for t.ex. fyrspar Uppsala—Stockholm eller
delar av Vastkustbanan.
e Dubbelspar Lulea—Boden, férstarkningar
Kategori 3 — Standardhdjande a Malmbanan och flaskhalsavhjalpnin
Bon = ) Kapacitet, robusthet, " - -1 Pasthalsavhaipning
och nédvandiga resiliens i Frovi/Hallsberg ar nodvandiga for att
reinvesteringar uppratthalla dagens trafik och méta
Forsvarsmaktens krav pa militar rorlighet.
Kategori 4 — Ovriga
. & . & o Har placerar Trafikverket felaktigt stora delar av
investeringar Endast har tillampas . )
- . . Nya Ostkustbanan och flera andra objekt som i
(samhallsekonomisk NNK-styrning fullt ut

sjalva verket ar bundna av kategori 1 och 2.

I6nsamhet)

Tabell 1 beskriver Trafikverkets prioriteringskriterier samt exempel pG objekt inom Botniska korridoren som
lever upp till kriteriet.

Vi haller med Trafikverket om att det ar en sjalvklarhet att Norrbotniabanan hor hemma
i kategori 1 och 2 — den ar redan beslutad, delvis byggstartad och ett direkt EU-atagande.
Men samma logik maste galla fér Nya Ostkustbanan. Att dela upp ett och samma
stomnatsstrak i etapper och sedan havda att "hela straket inte ar byggstartat" ar en
teknikalitet som strider bade mot TEN-T-férordningens systemperspektiv och mot
regeringens eget direktiv om nationellt straktank.

De samhaéllsekonomiska kalkylerna har fatt en oproportionerligt stor och styrande roll i
forslaget. Objekt som enligt lag, avtal och EU-ratt hor hemma i kategori 1 och 2 rangordnas
som om de vore valbara kategori 4-projekt. Detta leder till att strategiskt avgdrande
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investeringar riskerar att skjutas pa framtiden — trots att de ar nodvandiga for att Sverige
ska uppfylla sina internationella ataganden till 2030, for att mota den industriella gréona
omstéllning som pagar har och nu i norra och mellersta Sverige och landets behov av ett
valfungerande totalforsvar.

Vi forvantar oss att regeringen i sitt beslut aterstéller en prioritering som foljer det egna
direktivet. Om Trafikverkets modell ska tillampas behover den anvandas konsekvent for
samtliga objekt, vilket innebar att objekt inom Botniska korridoren inryms i kategori 1
och 2. Anvand samhallsekonomisk Idnsamhet forst nar de lagstadgade och avtalade
atagandena ar sakerstallda. | annat fall riskerar Sverige att bryta mot TEN-T-férordningen,
forlora hundratals miljoner euro i EU-medfinansiering och fa en smal midja mitt i landet
just nar vi behover ett robust, sammanhdngande transportsystem som mest.

Ostlinken | Goteborg- | Hassleholm- | Norrbotnia- | Nya Malmbanan Godsstraket
Boras Lund LELEN Ostkustbanan med Boden- genom

Samhallsekonomisk

effektivitet

Starka Sveriges

konkurrenskraft och

tillvaxt

Tillgdnglighet i hela + + ++ ++ ++ +
landet for bade

manniskor och foretag

Resor till jobb och ++ ++ +++ +++ + +
utbildning, féretagens

kompetensforsorjning

Lulea Bergslagen

Effektiva + + +++ +++ +++ +++ +++
godstransporter

Totalforsvar och + + ++ ++ ++ +++ +
beredskap

Redundans och ++ + ++ +++ ++ ++ +
robusthet

Klimatomstillning,

hallbar utvecklmg

EU TEN-T

T e T s o o s

Tabell 2 visar uppskattad nytta av Botniska korridorens projekt samt de storsta projekten i Trafikverkets forslag

till Nationell plan. Rubrikerna ér tagna fran regeringens direktiv till Trafikverket. Kdilla: Sweco

Botniska korridoren ifrdgasatter inte nagot projekt ovan, men vill med illustrationen visa att
vara objekt ger minst lika stor nytta som de projekt som har prioriterats i planen. Vara objekt
ar dessutom valdigt kostnadseffektiva och ger god nytta per satsad krona.
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Hela Europas konkurrenskraft, sakerhet och industriella
grona omstallning maste stiarkas med annu kraftigare
satsningar pa infrastrukturen i norra och mellersta Sverige

Norra och mellersta Sverige star infor den storsta industriella omvandlingen i modern tid.
Enligt Accelerationskontorets rapport fran maj 2025 investerar foretagen 803 miljarder kronor
i den grona omstallningen — varav 573 miljarder kronor, alltsa 71 procent, sker i Botniska
korridorens sju regioner. Hitachi Energy i Ludvika har Sveriges genom tiderna storsta
industriorder (147 miljarder) samt flera efterféljande rekordordrar vilket innebéar en
fordubbling av deras tunga transporter. Stegra och Bodens kommun investerar i en egen
infrastrukturkorridor och SSAB satsar drygt 50 miljarder kronor pa ett nytt stalverk i Lulea.
Sverige ar ocksa en av varldens storsta exportorer av skogsprodukter. Denna industriexpansion
kraver omedelbara atgarder, exempelvis utbyggnad av dubbelspar, 6kad kapaciteten for
godstransporter till hamnar och att mojligheterna till arbetspendling kraftigt behover
forbattras. Foretagen gor sin del. Nu ar det statens tur.

Svensk produktion Svensk konsumtion Sverige och Europa har halkat efter i konkurrenskraft.
Regeringens historiska satsning pa 1 171 miljarder
kronor 2026—2037 och EU-kommissionens férslag om
att tiofaldiga medlen till militar rorlighet och mer &n
fordubbla infrastrukturbudgeten till 51,5 miljarder euro
visar att bade Stockholm och Bryssel tar situationen pa
allvar. Sverige ar som Nato-medlem skyldigt att starka
bade civilt och militart foérsvar — och infrastruktur med
dubbla anvandningsomraden ar en central del.

@ 1000000 ton @ 1000000100

. 20000 000 ton

2000 000 ton

Bild 1 visar svensk produktion och konsumtion
utifrdn geografi. Kdilla: Trafikanalys 2016

Det svenska jarnvagssystemet ar nastan oforandrat sedan 1940-talet medan tagtrafiken har
fordubblats i befintlig anldggning sedan 1990-talet. Transport- och omledningsmoéjligheterna
blir farre ju langre norrut man kommer —
Forsvarsmakten kallar det
infrastrukturpyramiden. Bristen pa
alternativ far stora konsekvenser.
Exempelvis kostade ett driftstopp pa
Malmbanan LKAB och svenska staten
hundra miljoner kronor per dygn. Ett enda
skyfall i Vasternorrland 2025 delade
landet i tva delar och klippte samtidigt av
forsorjningsflédena till norra Norge och
den enda fasta forbindelsen med Finland.

Bild 2 visar ett urspdrat godstdg, efter att skyfallet i
Vésternorrland i september 2025 fatt banvallen att
kollapsa. Foto: Mats Andersson / TT.
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| detta oroliga omvarldslage — med ett fullskaligt krig i Europa och en industriell gron
omstallning som sker har och nu — ar det orimligt att skjuta upp kritiska infrastruktursatsningar
till kommande planperioder. Tolv ar ar en evighet nar foretagen investerar 573 miljarder
kronor idag och nadr Natos och EU:s krav pa robusthet och redundans ska vara uppfyllda

senast 2030.

Norra och mellersta Sverige ar geografiskt perifert till andra delar av EU — samtidigt ar det
Europas grona industriella epicentrum. Den region som bar stora delar av Sveriges export
och skatteintakter kan inte vanta. Det &r inte bara en regional fraga. Det &r en frdga om hela
Sveriges och hela Europas konkurrenskraft, sdakerhet och gréna omstallning. Det ar darfor
Botniska korridoren ar sa hogt prioriterad av EU.

Mer infrastruktur for pengarna — Nya Ostkustbanan och
Norrbotniabanan ar upp till tre gadnger billigare att bygga
per mil jamfort med andra stora objekt

Av de stora projekten i planen ar det endast Norrbotniabanan som har en god
kostnadseffektivitet. Byggkostnaden per mil ligger pa ca en tredjedel av det dyraste projektet
i planen. Vi far alltsa tre ganger sa mycket jarnvag pa Norrbotniabanan respektive Nya
Ostkustbanan jamfort med de stérsta projekten i planen. Om regeringen vill ha mer
infrastruktur for pengarna, lever projekten inom Botniska korridoren upp till kriterierna.

Uppskattad byggkostnad for olika
jarnvagsprojekt (Mdkr/mil)

Norrbotniabanan Umea-Lulead
Nya Ostkustbanan Gavle-Harnésand
Lund-Hassleholm

Ostlanken

Goéteborg-Boras

0.0 2.0 4.0 6.0 8.0 10.0

Graf 1 visar den uppskattade byggkostnaden per mil fér de stérsta projekten i nationella planen samt for Nya
Ostkustbanan.

| Trafikverkets prioriteringar har man valt att ldgga fokus pa besparingar i de mindre objekten
i planen. Nar det galler de storsta projekten féreslas varken éversyn eller kostnadsbesparande
atgarder. Nackdelen blir att de stora kostnadsokningarna i dessa projekt begransar medlen

i planen sa att farre projekt kan genomféras. Alla viktiga satsningar som inte redan beslutats

i tidigare planer far vanta till kommande planperioder.

Samarbetet Botniska korridoren ar positiva till alla forbattringar av svensk jarnvag, men
ifragasatter att det inte finns forslag pa kostnadsoversyn i de projekt dar det uppstatt stora
kostnadsokningar. En kostnadséversyn av samtliga projekt ger storre mojligheter att bygga ut
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de jarnvagar som ar viktigast for det svenska jarnvagssystemet och minskar risken for att vi
lagger mycket pengar pa atgarder med begréansad effekt. Huvudfokus i planen bér vara ett
valfungerande jarnvagssystem, snarare an perfekta strackor har och var. Att nyttja ny teknik,
som de planerade hogbroarna pa Norrbotniabanan och Nya Ostkustbanan ar ocksa innovativa
satt att minska kostnaderna.

Det ar ocksa problematiskt att jatteprojekt som Ostlanken behandlas som ett och samma
projekt medan andra projekt som Norrbotniabanan och Nya Ostkustbanan delats in i etapper.
Det gor det svart att jamfora objekten. Vi anser att objekt maste hanteras likvardigt — det

vill sdga antingen som langre strak (att féredra) eller att alla projekt hanteras i etapper.

Med denna logik ar bdde Nya Ostkustbanan och Norrbotniabanan byggstartade, precis

som Ostlanken.

Mindre atgarder med stor effekt pa hela jarnvdgssystemet, som exempelvis en utbyggnad
av Frovi godsbangard, bor atgardas sa snart som mojligt.

Intermodalitet — kustjarnvagen ar ryggraden i ett
sammanhangande nordiskt och europeiskt godsflode
som kompletteras med Ostvastliga strik

Botniska korridoren ar unik i Sverige da merparten av strakets 120 mil jarnvag ligger inom 5-25
kilometer fran kusten. Fran Gavle hamn i séder till Luled och vidare mot Haparanda/Tornea
och Narvik i norr passerar korridoren fler @n tio djuphamnar och ett flertal kombiterminaler
som redan idag eller med sma kompletteringar kan erbjuda effektiv omlastning mellan sjofart
och jarnvag. Vi ser valdigt positivt pa de satsningar som gors i svenska hamnar, men for att fa
ett fungerande fléde behdver anslutande jarnvagar kapacitetsforstarkas. Exempelvis har den
intermodala trafiken till och fran Umea 6kat dramatiskt under de senaste tre aren. Forra aret
med hela 46 % vilket redan nu innebar att det uppstatt kapacitetsbrister. Satsningar behovs for
att maojliggora intentionen fran europeisk och nationell niva om en overflyttning av gods fran
vag till jarnvag och sjofart.

EU-kommissionen har under 2024—-2025 upprepat att “en hallbar och resilient transportsektor
kraver 6kad intermodalitet och att sjofart och jarnvag maste anvandas dar de 4r som mest
effektiva”. | revideringen av TEN-T-férordningen (EU 2024/1679) har darfor kraven skarpts

pa att transportkorridorerna ska ha goda kopplingar till hamnar och att medlemsstaterna ska
sakerstalla att lastmile-l6sningar finns pa plats senast 2030.

Regeringen har gjort samma prioritering. | godsstrategin (10 november 2025) och i det senaste
direktivet till Trafikverket (2024/25) slas fast att “svenska hamnar ska starkas som nav

i intermodala transporter” och att “jarnvagens kopplingar till hamnarna langs Botniska
korridoren ar sarskilt viktiga for att flytta gods fran vag till sjéfart och jarnvag”. Forordningen
om investeringsstod for overflyttning av gods (2024:685) syftar till exakt samma sak: att

skapa ett sammanhangande intermodalt system dar jarnvdgen ar ryggraden och hamnarna

ar portarna.

Forsvarsmakten och Totalférsvarets forskningsinstitut (FOI) har i flera rapporter 2023-2025
pekat ut just kuststraket som den mest effektiva vagen fér snabb omlastning mellan fartyg
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och tag vid hojd beredskap eller kris. Vid ett avbrutet vagtransportsystem eller skadad
inlandsjarnvag ar det hamnarna fran Gavle och norrut som kan ta emot sjétransporter fran
hela Europa och snabbt lasta om till jarnvag for vidare transport norrut eller soderut. Detta
kréver dubbelspar och robust kapacitet pa kustjarnvagen — inte minst pa det 27 mil langa
enkelsparet Gavle—Harnosand som idag ar den svagaste lanken, men dven pa andra delar av
Botniska korridoren och anslutande 6st-vastliga strak som Mittbanan och enkelsparet mellan
Lulea—Boden. Norra stambanan och stambanan genom 6vre Norrland ar viktiga
redundansstrak fér bade godstransporter och férsvar.

Sverige har bara en jarnvagskoppling med Finland via Haparandabanan och fyra
jarnvagskopplingar med Norge — varav Malmbanan, Mittbanan och straket Oslo—Stockholm
finns i samarbetet Botniska korridorens geografi. Genom att bygga ut stomnatskorridorerna
och de 6stvastliga straken (6vergripande natet) med hamnarna, terminalerna och de
funktionella urbana noderna blir vi mer konkurrenskraftiga och battre rustade. Forst da har vi
ett sammanhallet transportsystem som skapar battre forutsattningar. Redan idag beskriver
foretag som LKAB, SSAB och Green Cargo det akuta behovet av att 6ka kapaciteten pa
Malmbanan och strackan mellan Boden—Lulea och vidare ut till Lulea hamn. LKAB har
exempelvis stangt ner en del av gruvan i Kiruna, vilket innebar férlorade intdkter om 1,5
miljard. Planerade produktionsékningar kommer inte att kunna genomféras utan dubbelspar.
Det skulle innebara omfattande intdktsbortfall for hela Sverige. Att Trafikverket bedémer att
exempelvis strackan Luled—Boden ar samhallsekonomiskt och robust olénsam, visar att
modellen inte fangar upp féretagens samhallsnytta pa ett korrekt satt samt ocksa hur
missvisande det blir att gora berdkningar pa korta etapper i stallet for langre strak.

En utbyggnad av Botniska korridoren med dubbelspar och moderna hamnkopplingar skulle:
e gora det mojligt att 6ka andelen gods pa jarnvag och sjofart med tiotals
procentenheter i norra och mellersta Sverige.
e uppfylla EU:s och regeringens egna mal om intermodalitet.
e skapa ett av Europas mest resilienta transportstrak for bade civilt och militart bruk,
samt
e ge de storsta klimatvinsterna per investerad krona (langa strackor och tunga floden).

Sverige har inte rad att vanta!

Vi menar att regeringen och dess foretradare, inte minst Accelerationskontoret, varit bade
tydliga och konsekventa med att patala behoven av att hushalla med vara gemensamma medel
och att vi behdver korta ned ledtiderna fér det som ska genomféras. Tempo ar helt avgérande
i vart och EU:s arbete med att starka konkurrenskraften och for att behalla en ledande position
i den pagaende omstallningen till grona produkter, varor och tjanster. Det ar ocksa brattom

att bygga upp civilt och militart férsvar for att i férsta hand avskracka och ytterst for att
sakerstalla formaga.

Det ar forstaeligt att Trafikverket, som en av landets storsta myndigheter matt i budget och
arsarbetskrafter, har utmaningar i sin roll som samhallsbyggare och civil beredskapsmyndighet.
Att de omfattande och breda uppdragen ar en utmaning och &r svara att leva upp till bekraftas
av det interna utvecklingsarbete (Kraftsamling) som generaldirektoren initierat (vilket bade ar
foredomligt och fortjanstfullt). Trafikverkets forslag behover pa ett tydligare satt utga fran det
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samhalle och aktor Sverige ar idag och vilket samhalle vi vill bygga — ett konkurrenskraftigt,
sdkert och hallbart land i en nordisk och europeisk kontext som tar ansvar for landets och
Nato-gemenskapens kollektiva sakerhet.

Planforslaget skulle tjdna pa att praglas av en mer utvecklad kansla av bradska. Regeringen och
dess foretradare har varit bade tydliga och konsekventa med att patala behoven av att korta
ned ledtiderna. Planmognaden for Botniska korridorens etapper ar hog, vilket mojliggor ett
snabbt genomfdérande och att de stora nyttorna kan realiseras i nartid. Regeringen efterfragar
projekt med hég genomforandegrad och dar det finns ett starkt nationellt, regionalt och lokalt
stdd. Projekten inom Botniska korridoren uppfyller dessa kriterier och dr dessutom en utpekad
del av EU:s stomnat.

Samarbetet Botniska korridoren vill ocksa lyfta foljande
organisationers yttranden

Samarbetet Botniska korridoren verkar gemensamt for att Godsstraket genom Bergslagen, Nya
Ostkustbanan, Norrbotniabanan och Malmbanan ska fardigstallas i sin helhet for att uppfylla
kraven i TEN-T forordningen till 2030. Norrbotniabanegruppen och Nya Ostkustbanan AB ingar
i samarbetet Botniska korridoren och lamnar dessutom in egna remissvar. De sju regionerna
som ingér i samarbetet Botniska korridoren (Orebro l4n, Dalarna, Givleborg, Jamtland
Harjedalen, Vasternorrland, Vasterbotten och Norrbotten) kommer ocksa skriva enskilda
yttranden over Trafikverkets forslag till nationell plan.

Jonny Lundin Henric Fuchs
Ordférande Verksamhetsledare
Botniska korridoren Botniska korridoren
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