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Botniska korridoren

Malmbanan

Norrbotniabanan

Nya Ostkustbanan

Godsstraket genom Bergslagen

Samarbetet Botniska korridoren &r ett gemensamt arbete mellan sju regioner (Norrbotten,
Vasterbotten, Vasternorrland, Jamtland Harjedalen, Dalarna, Gavleborg och Orebro) som
tillsammans utgor tva tredjedelar av Sveriges yta. Samarbetets syfte ar att starka
transportinfrastrukturen och forbéttra férbindelserna mellan norra och mellersta Sverige samt
Ovriga Europa, och knyta samman norra Skandinavien, genom att ta fram ett gemensamt
forslag till hur infrastrukturen kan byggas ut. BK-samarbetet driver pa for att den Botniska
korridoren ska fardigstallas.
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Botniska korridorens jarnvagar har stor betydelse fér EU och Sverige och utgér den storsta
delen av det transeuropeiska jarnvagsnatet for gods i landet. For persontrafik ingar
kustjarnvagen fran Stockholm till Luled och vidare till Norge och Finland i stomnatet.
Stomnaten ska vara fardigstallda ar 2030.

Utvecklingen av Botniska korridorens jarnvagar bor paskyndas for att mota den industriella
gréna omstallningen, klimatutmaningen, 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 genomforanden och att varken enskilda
projekt eller viktiga strak fardigstalls i tid.

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

Det &r viktigt att politiskt besluta om tydliga malbilder for straken. Rapporten foreslar
foljande malbilder:

Tabell. Forslag till malbilder for straken.

Bana Malbild standard
Godsstraket genom Bergslagen Framtidssékrad kapacitet langs bana och i noder &r 2035
Nya Ostkustbanan? Dubbelspar Gavle-Harnésand ar 2035

Dubbelspar Harnésand-Vasteraspby 2035

Norrbotniabanan Trafikstart Umea-Skellefted ar 2032

Trafikstart Skellefted-Luled ar 2035

Malmbanan Dubbelspar Kiruna-Riksgransen ar 2040

Boden-Luled Dubbelspar ar 2035

Staten bor dga jarnvagsnatet och svara for planerings- och tillstandsprocess. Trafikverket
bor i grunden svara for underhall med hjalp av entreprendrer, da stora volymer grundar for
effektivitet.

For utbyggnaden av Nya Ostkustbanan till dubbelspar och Norrbotniabanan mellan
Skelleftea och Lulea foreslas statliga projektbolag. Kommuner och regioner boér vara
delagare for att ge insyn och framja samordning med kommunal och regional planering.
Nar utbyggnaderna ar klara tar Trafikverket Gver underhallet.

For Malmbanan foreslas ett statligt, helagt bolag likt SVEDAB (som ager
Oresundsbrokonsortiet med danska staten). Bolaget bér 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 kravs nara samordning med andra banor.

Utvecklingsstrategierna for Botniska korridorens jarnvagar bedéms kosta ungefar 130
miljarder kronor i prisniva 2021-02. Detta bygger pa de senaste kvalitetssakrade
projektkalkylerna fran Trafikverket.

! Mélbilden och dven genomférandeplanen for Nya Ostkustbanan &ar framtagen av bolaget Nya Ostkustbanan. Se
Trogon Consulting och Nya Ostkustbanan (2024).
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Tabell. Sammanstéllning av investeringsbehov. Miljarder kronor i prisniva 2021-02.

Bana Investerings- | Beviljade EU- Aterstdende | Tillkommande | Kvarvarande

kostnad ramanslag | medel behov av rantekostnad skuld (-) eller
till &r 2033 anslag t.o.m. &r 2040 | Overskott (+)
ar 2041

Godsstraket ~6.7 ~3,1 ~0,7 ~2,9 - -

genom

Bergslagen

Nya ~55 ~9,9 ~5,5 ~40 ~5,6 ~0

Ostkustbanan

Norrbotniabanan | ~38,8 ~13,2 ~3,9 ~21,7 ~5,4 -39

Malmbanan ~25,5 ~4,7? ~7,7 ~13,1 ~0,3 +74

Boden-Luled ~4,6 - ~1,4 ~3,2 ~0,4 +1,4

Summa ~130 ~31 ~19 ~80 ~12 +5,6

Om beloppet raknas upp med investeringsindex banhallning blir kostnaden 160 miljarder
kronor i prisniva 2023-06. Utover befintlig ram och rimliga antaganden om EU-medel fattas
ungefar 80 miljarder kronor (prisniva 2021-02), knappt 100 miljarder kronor i prisniva 2023-
06. | Trafikverkets inriktningsunderlag for kommande planperiod uppgar kostnaden for
namngivna jarnvagsinvesteringar i hela landet till drygt 290 miljarder kronor (prisniva 2023-
06). | regeringens infrastrukturproposition hdsten 2024 uppgar posten for utveckling av
transportinfrastrukturen till 607 miljarder kronor (prisniva 2025).

Botniska korridoren foresprékar i forsta hand att utvecklingsstrategierna finansieras genom
Okade anslag. Samtidigt bor EU-finansieringen maximeras genom ett offensivt arbete.

I andra hand bor utbyggnaderna tidigarelaggas genom statlig upplaning. Staten svarar for
rantekostnader i linje med argumenten att jarnvagsnéatet ar en gemensam, offentlig resurs.
Réantekostnaden har beréknats till cirka 14 miljarder kronor (prisnivd 2023-06), givet att
anslag finns i nationell plan senast &r 2040. Kommuner och regioner svarar i sin tur for
stora investeringar i sin karnverksamhet for att mojliggéra den industriella grona
omstallningen och vergangen till ett klimatneutralt samhalle.

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

Naringslivet bor inte betala for statlig infrastruktur utdver brukaravgifter (exempelvis
banavgifter) och skatter. For Malmbanan bedéms 6kade trafikavgifter ha potential att tdcka
betydande investeringar. | denna rapport féreslas dock forskottering av framtida anslag.

Offentlig-Privat Samverkan (OPS) bor prévas i Sverige, men de jarnvagsprojekt som
behandlas i rapporten bedéms for stora for att vara lampliga som pilotprojekt.

2 Inkluderar reinvesteringar.
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Detta kapitel beskriver mal och syfte med studien samt den 6vergripande arbetsmetoden.
Vidare beskrivs férutsattningar for kostnadshedémningar och kalkyler.

1.1 Bakgrund, syfte och mal

Alternativa metoder for finansiering och genomférande har varit aktuella i Sverige i omgangar
och studerats extensivt, se Figur 1. Sa kallad offentlig-privat samverkan (OPS3) har blivit delvis
synonymt med alternativa metoder och en arbetsgrupp fran Narings- och Finansdepartementet
foreslog redan ar 2000 att metoden skulle prévas och utvarderas i ett antal pilotprojekt.* Det var
ocksé vad de olika trafikverken féreslog i ett gemensamt regeringsuppdrag ar 2008.5 Aren
2015-17 var fragan aktuell med exempelvis den sa kallade Sverigeforhandlingen.® Under
senare ar har fragan aktualiserats pa nytt av aktérer som Botniska korridoren, Tagféretagen,
Almega och Svenskt Naringsliv.” | infrastrukturpropositionen ar 20248 skriver regeringen att
alternativa finansieringsformer bér prévas om de kan leda till att projekt genomférs snabbare
och mer kostnadseffektivt eller att fler projekt kan genomforas tidigare. Av Botniska korridorens
jarnvagar namns utbyggnad av Malmbanan "med medverkan fran privata aktdrer” samt
utbyggnad till dubbelspar Boden-Lulea via hojda banavgifter. Vidare ska projekt testas dar
projektering och byggande utfors av annan aktor an Trafikverket.
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Figur 1. Alternativa finansierings- och genomférandemetoder for infrastruktur har studerats i omgangar.

3 Engelska: Public-Private Partnership, PPP

4 Naringsdepartementet (2000)

5 Banverket, Vagverket, Sjofartsverket och Luftstartsstyrelsen (2008)

6 Se bl.a. PWC (2015), Trafikanalys (2016), SOU 2017:13, Lunds universitet och WSP (2017), m fl.

" Se bl.a. Bergstrom, F. (2024), Svenskt Naringsliv, Setterwalls och WSP (2022), Johansson och Nystrém (2023), AB
(2023), WSP (2023), m fl.

8 Regeringen (2024)
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Grunden for det aterkommande intresset for alternativa metoder &r en bade upplevd och faktisk
diskrepans mellan behoven av béattre infrastruktur och de tillgangliga medlen i den nationella
transportinfrastrukturplanen.

Gemensamt for alla utredningar ar att de konstaterar att valet av (alternativ) metod ar helt
beroende av det specifika projektet. Generella erfarenheter maste dversattas till det
sammanhang som en vag eller jarnvag befinner sig i.

| detta arbete har syftet varit att beskriva olika metoder och sétta dem i relation till de hogst
prioriterade jarnvagarna i Botniska korridoren, se Figur 2. P& sa satt nas malet for arbetet, att
foresla hur Botniska korridoren ska kunna realiseras snabbare och till en hogre standard &an i
gallande planer. Forslaget for Nya Ostkustbanan bygger pa den utbyggnadsmanual som
bolaget Nya Ostkustbanan tagit fram.®

Botniska
korridorens

Alternativa Beskrivs utifran Beskrivs utifran
finansierings-

karaktar, forutsattningar,
funktion, karakteristik,
och konsekvenser, funktionalitet,
q q framgangs- status,
organlsatlons- faktorer och prioritering och
former krav krav

jarnvagsnat
med strak och
nhoder

Figur 2. Valet av metod ar beroende av det specifika projektets forutsattningar.

Arbetet har aven haft som syfte att bygga kunskap hos Botniska korridorens medlemmar,
beslutsfattare pa olika nivaer och andra intressenter. Arbetet har darfor drivits i en Gppen
dialogprocess (Figur 3) dar forslagen utvecklats efter hand och presenterats vid olika tillfallen
for att inhamta synpunkter. Darmed ska férslagen vara realistiska och genomférbara.
—
‘ Almedalen

Fardiga
I forslag

Workshop

styrgru
Workshop yrgrupe
arbetsgrupp
Styrgrupp

Jarnvags-
forum Norr

Prelimindra |
forslag

Workshop
arbetsgrupp

Figur 3. Detta arbete har skett i en dialogprocess med brett deltagande.

Arbetet har presenterats i ett PM under Almedalsveckan 2024.19 PM:et fungerar som en
sammanfattning av denna langre kunskapsrapport, vilken ger en bredare bild av olika metoder
inklusive sddana som inte har beddémts lampliga for att utveckla Botniska korridorens jarnvagar.

¢ Trogon Consulting och Nya Ostkustbanan (2024)

10 Sweco (2024). Botniska korridoren Forslag pa finansiering och genomférande
https://media.bothniancorridor.com/2024/06/sweco-rapport-juni-2024.pdf (Noteras bér att en del siffror uppdaterats i
denna rapport.)

Sweco | Botniska korridoren — forslag pa finansiering och utférande
Datum 2024-10-10
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Avsikten ar att kunskapsrapporten ska vara lattillganglig for en bred malgrupp. | rapportens
referenser ges forslag pa rapporter for den lasare som vill fordjupa sig i olika fragestélliningar.

1.2 Om kostnader och kalkyler

Kostnader i rapporten bygger pa Trafikverkets uppgifter. Sarskilt viktiga underlag ar gallande
nationella plan for transportinfrastrukturen for perioden 2022-33 samt de bristanalyser
myndigheten genomfort fér Malmbanan?! och nedre Norrland*2.

| rapporten anges kostnader huvudsakligen i prisniva 2021-02 respektive 2023-06 pa samma
satt som regeringen uppdrog at Trafikverket i den sa kallade inriktningsplaneringen.!3 Prisniva
2021-02 ar den som finns i gallande nationell plan. Upprékningen till nivd 2023-06 har gjorts
med Trafikverkets investeringsindex banhallning.4 Kostnads6kningen har varit 22,3 procent
under perioden. Det &r vart att namna att manga andra projektkostnader fortfarande anges i
prisniva 2021-02, vilket &ar centralt att ha i atanke vid jamférelser. Trafikverket anger exempelvis
91,4 miljarder kronor i kostnad for Ostlanken i prisniva 2021-02.15 | prisniva 2023-06 blir
kostnaden for Ostlanken ndrmare 112 miljarder kronor.

Réantesatsen for statliga lan antas till 3,30 procent. Vid nyupplaning ska Trafikverket anvanda de
rantesatser som Konjunkturinstitutet tar fram i sina prognoser. Dessutom ska Trafikverket
addera en sakerhetsmarginal for ovantade rantehéjningar.16 Statslanerantan motsvarar den
femariga statsobligationsrantan.1” For aren 2024-2040 stiger rantesatsen enligt Kl:s prognos
fran 2,30 procent till 3,20 procent med ett medelvarde pa 2,80 procent. | rapporten har antagits
en sakerhetsmarginal om 1,0 procent relativt ar 2024, vilket ger 3,30 procent. Detta ar ocksa
den rantesats som Trafikverket anvander for att exemplifiera lanekostnader i en
underlagsrapport till inriktningsplaneringen.'8

Vid angivelser av hur mycket som finns i nuvarande ramanslag for projekt har det antagits att
dessa ramar foljer med kostnadsutvecklingen.

I de kalkyler som gjorts har vissa férenklingar gjorts, exempelvis att anslag tilldelas jamnt éver
byggperioden samt att rantekostnaden beréaknats halvarsvis.

1 Trafikverket (2021a)

12 Trafikverket (2021b)

18 Trafikverket (2024a)

1 Trafikverket (2024b)

15 Trafikverket (2023-09-25)

16 Infrastrukturdepartementet (2021)

17 Riksgalden (2024)

18 Konjunkturinstitutet och Statistiska Centralbyran (2024-02-14)
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Detta kapitel beskriver Botniska korridorens betydelse fér EU och Sverige och forklarar
motiven for att snabbt utveckla jarnvagsnatet i regionen.

Botniska korridoren utgér tva tredjedelar av Sveriges yta
och drygt 7 procent av hela EU:s yta.!® Sverige svarar for
93 procent av all jarnmalm som produceras i EU och
produktionen av bas- och adelmetaller hor ocksa till de
framsta.?® Sveriges tre malmregioner Norrbotten,
Skellefteféltet och Bergslagen ligger inom Botniska
korridoren och halften av alla metaller och mineral som &ar
kritiska for EU finns i den svenska berggrunden. Sverige ar
EU:s stdrsta gruvnation och Botniska korridoren spelar en
avgorande roll for att sékerstélla EU:s
forsorjningstrygghet.?! Sverige ar varldens fjarde storsta
exportor av massa, papper och sadgade travaror, varav
néara sex tiondelar exporteras till EU.22 Det ar naturligt att
Botniska korridorens jarnvagar utgor den storsta delen av
det transeuropeiska jarnvagsnatet for gods i Sverige, se
Figur 4. For persontrafik ingar kustjarnvéagen fran Figur 4. EU:s stomnat (breda linjer) och
Stockholm till Lule& och vidare till Norge och Finland i Overgripande nat for godstrafik.
stomnatet.2? Stomnéten ska vara fardigstallda ar 2030.

L

Botniska korridorens jarnvagar har stor betydelse for Sverige. Figur 5 visar hur jarnvagarna
knyter samman landets stora produktions- och konsumtionsregioner, hela Sverige samt
industrin i norra och mellersta Sverige med de stora in- och utférselregionerna Géteborg och
Oresund. Jarnvagarna knyter aven samman befolknings- och industristrukturer, tillvéxtregioner,
universitets- och hégskoleorter samt industrin med hamnarna i norra och mellersta Sverige.

@ 1000000%n

. 2000 000 o0

Figur 5. Sveriges produktionsregioner (till vanster) och konsumtionsregioner (mitten). Till hdger Sveriges geografi
baserat pa befolkningsstrukturens tyngdpunkt. Kalla: Trafikanalys 2016, SCB 2012.

19 Jamforelsen inkluderar mark- och sjoyta. Kéallor: Eurostat (2024), SCB (2024).
20 Sveriges Geologiska Undersékning (2020)

2L Swemin (utan datering)

22 Skogsindustrierna (2023-11-09)

2 Europaparlamentet (2024-04-24)

Sweco | Botniska korridoren — forslag pa finansiering och utférande
Datum 2024-10-10



@
SWECO ﬁ

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

Klimatutmaningen: Pa kort sikt ger byggandet av jarnvag okade utslapp. Det ar darfor viktigt
att bygga ut jarnvagen snabbt for att mojliggora en 6kad dverflyttning av gods och passagerare.
| diskussionen fors det ibland fram att dverflyttningspotentialen ar begransad. Det stammer
delvis, eftersom manga resor och godstransporter exempelvis ar for korta eller har sadana start-
och malpunkter att jarnvagen ar ett orealistiskt perspektiv. Men en viktig anledning till den
begransade effekten ar att de atgarder som analyseras ar fér sma och inte ger ndgon stérre
effekt pa restiderna. De atgarder som Botniska korridoren foresprakar i princip halverar
restiderna langs kusten i norra och mellersta Sverige. En s&dan restidsforbattring ger typiskt ett
Okat resande med cirka 40 procent.?* Dessutom ¢kar kapaciteten och darmed kan turtatheten
utvecklas, vilket ytterligare driver resandet. En férdubbling av turtatheten ékar resandet med
ytterligare ungefar 40 procent.?> SJ har bedomt att det finns en potential att flytta 6ver cirka 1
miljon flygresor i kuststraket nar jarnvagen ar utbyggd, baserat pa erfarenheter av
marknadsandelar pa andra strackor dar flyget konkurrerar med tag. Analyser visar att nar
Norrbotniabanan och Nya Ostkustbanan ar utbyggda kommer godstransporter att pa jarnvag till
viktiga malpunkter i Europa att vara billigare an med lastbil, vilket ger en oéverflyttning och stark
klimatnytta.26

Totalférsvaret: Det sékerhetspolitiska laget
och Natomedlemskapet innebér ett behov av att
starka jarnvagen for den operativa rérligheten,
det vill séga forflyttningar éver cirka 20 mil.
Detta behov har 6kat kraftigt som en foljd av de
nedskéarningar av antalet militara forband som
har genomfoérts sedan Forsvarsbeslut 96.
Botniska korridorens jarnvagar spelar en kritisk
roll for totalférsvarets forflyttningar av personal
och materiel, inte minst dver nationsgranser.
Det framgar exempelvis av Férsvarsmaktens
forslag till EU:s militdra stab om det prioriterade
jarnvagsnatet i Sverige, se Figur 6. Behoven
finns saval i fredstid som i kris och krig.

mm,i

oot

Roveriemi

HapsandarTomio
)

Uledborg

Nyindustrialiseringen: Den industriella gréna
omstallningen driver investeringar, jobb och
tillvéxt i Botniska korridoren. Aktuella
berakningar indikerar att investeringarna kan
uppga till 1 800 miljarder kronor.2” Men grén
industri kraver gron logistik. Sverige riskerar att
tappa investeringar om infrastrukturen saknas
eller har for 1ag standard. Kommunala
investeringar i bostader och infrastruktur &r
centrala for nyindustrialiseringen och de ar i sin
tur beroende av att jarnvagsnatet utvecklas
enligt plan.
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Figur 6. Forsvarsmaktens forslag till EU:s militara stab om
prioriterat jarnvagsnat.?®

2 Sweco och Regionsamverkan Sydsverige (2024)

% Sweco och Regionsamverkan Sydsverige (2024)

% Trogon Consulting, Kreera och Steerlink Partners (2021 och 2022)
27 Botniska korridoren (2024a)

28 Fgrsvarsmakten (2023)
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Mojligheterna i norra och mellersta Sverige: Befolknings- och industristrukturen langs
jarnvagarna i Botniska korridoren gor det mgjligt att knyta samman starka tillvaxtkommuner i
strak och sprida tillvaxtpotentialen i stérre regioner. Med stora floden av bade passagerare och
gods over stora avstand kommer jarnvagen till sin ratt — givet att den har tillracklig standard.
Sundsvalls lokala arbetsmarknadsregion kan nyttjas som exempel. Regionen har inte vuxit pa
nastan 20 ar, vilket beror pa att tillgangligheten inte utvecklats. Med Nya Ostkustbanan skulle,
forutom Timr& och Nordanstig, &ven Soderhamn, Hudiksvall, Kramfors och Harnésand komma
inom 45 minuter restid med tag.2°

Underhallsskulden: Sverige har ar 2026 en underhallsskuld for jarnvagen om éver 90 miljarder
kronor.3° De senaste aren har effekterna varit dramatiskt tydliga, inte minst for Malmbanan.
Eftersom taget trots detta attraherat bade resenarer och gods har restiderna forlangts pa flera
banor pa grund av trangsel och |ag kapacitet. Restiden mellan Luled och Kiruna &r 1 timme
langre an for 15 ar sedan.3! Resan mellan Sundsvall och Stockholm tar 30 minuter langre tid i
dag relativt slutet av 1990-talet.32 Sverige bokstavligen backar in i framtiden och riskerar 6kade
klimatutslapp, svagare konkurrenskraft och langsammare utveckling.
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+con pa Malmbanan O
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Figur 7. Sverige backar in i framtiden nér infrastrukturen inte racker till.

Ekonomisk tillvaxt. Investeringar i transportinfrastruktur ar dels mojliggorare for andra, privata
och offentliga satsningar som beskrivits ovan, dels bidrar de till att skapa tillvaxt genom att
produktiviteten i samhéallet 6kar. Exempelvis bedéms genomforandet av det europeiska TEN-T-
natet 6ka unionens samlade BNP med 1,6 procent.33

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

29 Sweco (2021).

%0 Trafikverket (2024a). Prisniva 2023-06.
3! Trafikverket (2021a)

32 Trafikverket (2021b)

3 Schade m fl (2018)
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Detta kapitel introducerar finansiering och genomférande av infrastrukturutbyggnad och
forklarar traditionella respektive alternativa metoder. Vidare beskrivs vardet av att det
offentliga ansvarar for infrastrukturen samt bristerna i dagens system.

3.1 Dels finansiering, dels genomférande

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. Det finns endast tre grundkallor for

finansieringen, skattebetalare i Sverige eller utomlands eller brukare av infrastrukturen (Figur 8).

Darefter kan de ekonomiska medlen fordelas av olika aktérer och med skilda metoder for att
genomfdra investeringen. Traditionellt genomférande innebéar att Trafikverket ansvarar for
samtliga steg planering-projektering-byggande-underhall med hjalp av privata foretag.

Genomfdrande Planera Projektera Bygga Underhélla

i)

" Metod Anslag, bidrag (med el utan motprestation), avgifter (biljetter, banavgifter), l&n, agarkapital

Finansiering | Aktdr Staten Region Kommun EU Nato Brukare

ﬁ Skatter smte,ﬁ ﬁ Avgifter (biljetter, banavgifter)

Grundkdlla

Figur 8. Principmodell for finansiering och genomférande av infrastrukturutbyggnad.

Alternativa metoder kan férenklat beskrivas som alla andra satt att finansiera och genomféra
investeringar i det statliga jarnvagsnatet. Det finns flera exempel i Sverige, exempelvis:

o Oresundsbron - statligt 4gd organisation tar upp lan, bygger, skoter drift och underhall
och amorterar samt betalar ranta genom avgifter fran vag- och jarnvagstrafik.

e Arlandabanan - privat bolag bygger, skéter drift och underhall, trafikerar banan och tar
betalt via biljettintékter.

¢ Botniabanan - statligt projektbolag finansieras genom statliga lan, bygger jarnvagen och
[amnar 6ver den till Banverket.

Det finns manga exempel pa blandlésningar och bland annat har Region Vasternorrland och
Sundsvalls kommun delfinansierat jarnvagen runt Sundsvall i det sa kallade Sundsvallspaketet.
Det har ocksa forekommit samarbetsmodeller dar staten, regioner och kommuner gemensamt
svarar for olika delar av storre projekt. Syftet har varit att stdrka samhallsbyggnadsperspektivet
genom att fa den statliga infrastrukturen att utvecklas tillsammans med omgivande infrastruktur
och trafik, vilket i hég grad & kommuners och regioners ansvar. Sadana modeller &r
Stockholmsférhandlingen, Sverigefoérhandlingen och stadsmiljdavtalen.
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3.2 Vardet av det offentliga ansvaret

Staten ager och forvaltar cirka 14 200 km av Sveriges totala jarnvagsnat om 15 600 km. Andra
sparagare ar bland annat Inlandsbanan, Arlandabanan Infrastructure AB (statligt bolag),
Roslagsbanan och Saltsjobanan samt Oresundsbro Konsortiet.34

En kollektiv nyttighet innebar forenklat att det dels ar omdjligt (eller icke dnskvart) att hindra
manniskor fran att nyttja varan/tjansten, dels att det inte rdder nagon konkurrens om tillgangen,
det vill sdga att person A kan nyttja varan/tjansten oavsett om person B ocksa gor det. Det ar
latt att inse att det kan rdda konkurrens om jarnvagen om det rader kapacitetsbrist. Darfor ar
jarnvagen en gemensam resurs som dessutom praglas bade av stora initiala investerings- och
kapitalkostnader och av betydande stordriftsfordelar, vilket gor den till ett naturligt monopol. Det
vore ineffektivt och resurssléseri att bygga ett parallellt jarnvagsnat med dagens.

Jarnvagen har ocksa stora natverkseffekter, det vill d4ga att ju stérre, sammanhangande nét
med manga start- och malpunkter, desto mer attraktiv trafik och darmed okad efterfragan. Nar
jarnvagen val ar pa plats och trafikeras ar merkostnaden av ytterligare en resenar eller ett kolli
gods mycket liten. Det ar darfor samhallsekonomiskt effektivt att det ar billigt att utnyttja
jarnvagen och att priset satts utifrdn marginalkostnadsprincipen. Om exempelvis ett privat
monopol skulle ta ut ett hdgre pris for att ha en hogre vinst innebar det att anlaggningen inte
utnyttjas optimalt och det skapas en samhéallsekonomisk forlust.

Det finns vidare ett starkt samband mellan en god infrastruktur och ekonomisk tillvaxt.
Jarnvagen har ocksa hog energi- och klimateffektivitet samt god trafiksakerhet och darmed sma
negativa externaliteter, det vill sdga paverkan pa tredje man. Jarnvagen tillfér ocksa nytta for
manga och stora grupper och aktorer i samhallet.

Mot bakgrund av ovan ar det pA manga satt naturligt att staten tar ett ansvar for jarnvagen och
att sjalva infrastrukturen i grunden finansieras gemensamt over skattsedeln.

Samtidigt &r gemensamma resurser som jarnvagen forknippade med tva tydliga risker:

1. Standarden svarar inte upp mot alla aktdrers behov, vilket innebar att jarnvagen
underutnyttjas. Darmed nér inte anlaggningen sin fulla samhallsnytta.

2. Aktorer som inte star for kostnaden efterfragar en "6verstandard”, vilket innebar en
omfordelning av resurser, exempelvis fran skattekollektivet till enskilda foretag.

For att hantera dessa risker anvands en mangfald av lIsningar inom infrastrukturpolitiken.
Hasselgren (2013) beskriver hur transportinfrastrukturen utvecklats i ett samspel mellan
teknologi, ekonomi och organisation samt politik och sociokulturella férhallanden. En bred
politisk malbild har skapats dar transportinfrastrukturen ska bidra till olika mal som ekonomisk
tillvéxt, férdelnings- och regionalpolitik, ekonomisk effektivitet, trafiksékerhet och miljoaspekter.
Delvis som en foljd av breddningen fran rent transportekonomiska eller trafiktekniska aspekter
har samhallsekonomin fatt 6kat inflytande med prisséttning och skatter som baseras pa
samhallsekonomisk marginalkostnad och kostnads/intéktsanalyser for prioritering av atgarder.
Pa lokal och regional niva sker en allt stérre och utvecklad samverkan med regioner, kommuner
och andra aktorer for att utveckla transportsystemen.

Samhallsekonomiska principer och verktyg ska ge vagledning om en optimal standard. Den
samlade effektbedémning som Trafikverket anvander for olika atgardsforslag ska beskriva dels
om atgarden ar samhallsekonomiskt effektiv, dels vilka grupper i samhallet som gynnas. Det
finns ocksé olika satt att tydliggéra kopplingen mellan kostnaden for en atgard och de aktérer
som har mest att vinna, exempelvis genom brukaravgifter och medfinansiering. Det kan
exempelvis vara en modell om naringslivet eller en region efterfragar en hogre standard an vad
staten anser vara optimalt.

3 Trafikverket (2024b)
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Den svenska statens investeringsbudget for infrastruktur var en del av den offentliga
budgeteringen som anvandes for att planera och avsatta medel till olika projekt som vagar,
jarnvagar och broar. | slutet av 1960-talet bérjade Sverige och andra lander att omvérdera sina
ekonomiska styrningsmodeller och budgetprocesser for att battre hantera statens resurser och
mota de vaxande kraven frAn samhallet. Bland annat gick man fran separat budgetering for

olika typer av statliga investeringar till en mer integrerad och sammanhangande budgetprocess.

Detta innebar att den specifika investeringsbudgeten for infrastruktur avskaffades och i stéllet
integrerades dessa investeringar i den ordinarie budgetprocessen.

Syftet med att avskaffa den separata investeringsbudgeten och andra liknande budgetar var att
skapa en mer effektiv resursanvandning och en béattre éverblick 6ver statens totala utgifter och
inkomster. Detta gav ocksa stdrre flexibilitet och majlighet att prioritera mellan olika typer av
utgifter baserat p& aktuella behov och ekonomiska férutsattningar.

3.3 Brister i dagens system

Anslagsfinansiering ska (i teorin) ge mer infrastruktur fér pengarna. Alla andra
finansieringsmetoder blir dyrare. Lanefinansiering ger rantekostnader. Privat kapital ska
generera avkastning. Alternativa metoder ger dessutom transaktionskostnader genom att de
inte ryms inom nuvarande system (anslagsfinansiering).

Samtidigt ar det tydligt att de traditionella metoderna inte fungerar tillrackligt val och leder till
mycket langdragna processer, ineffektiva genomforanden och att varken enskilda projekt eller
viktiga strak fardigstélls i tid. Nar strak inte blir fardiga realiseras inte den samhallsekonomiska
nyttan. Kostnadsfordyringar tranger ut andra objekt och forsvarar planeringen, bade av
infrastruktur och angransande, kommunal och regional planering.35 Underhallet férsvaras av en
kombination av mycket trafik och otillracklig kapacitet. Standarden ar allt for ofta for lag for att
mota resenérernas, industrins och tdgoperatorernas behov. Redan nar Norrbotniabanan star
fardig kommer det sannolikt att krdvas partiella dubbelspar som inte ingér i dagens planer.

Det ar nodvandigt att forbattra metoderna for finansiering och genomférande med fokus pa
starkare incitament for snabb utbyggnad och kostnadskontroll, en effektiv organisering av
genomférandeprocessen, en mer optimal riskhantering, fardigstéllande av sammanhéngande
strdk och en optimering 6ver hela livscykeln. Det ar viktigt att de traditionella metoderna
forbattras i den har riktningen. Trafikverket pekar i en analys av den egna verksamheten pa
olika mojligheter.38 Figur 9 ger en bild av sambandet problem-orsaker-l6sningar-konsekvenser.

3% For en beskrivning av problematiken, se exempelvis Regeringen (2024).
% Trafikverket (2024-03-11)
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Figur 9. Dagens system for finansiering och genomférande dras med olika problem. Lésningarna varierar men har
potential att ge positiva konsekvenser.

3.4 Alternativa metoder — for- och nackdelar

Fragan om alternativ finansiering aktualiseras da den traditionella Iésningen genom
ramfinansiering till Trafikverket ses som inadekvat ur en eller flera aspekter. Finansieringen
ligger for langt bort i tid, &r otillracklig, avser bara planeringsinsatser eller saknas helt.

Alternativ finansiering av en investering forutsatter att det finns intressenter som har nytta av
investeringen, och att intressenterna aven har ett intresse av att dela den finansiella risken med
infrastrukturagaren. Intressenter kan befinna sig inom vardekedjan for en investering
(exempelvis som brukare), eller ha ett intresse ur ett investeringsperspektiv. Alternativ
finansiering av en infrastrukturinvestering kan aktualiseras i alla skeden av en
infrastrukturinvestering — planering, projektering, byggande samt drift och underhall.

Trafikverket har studerat olika alternativa finansieringslosningar utdver ekonomiska ramanslag i
den nationella planen for transportinfrastrukturen.3” Exempel pa losningar ar trangselskatt,
infrastrukturavgifter, banavgifter, 1an och medfinansiering. Myndigheten konstaterar:

“Den ekonomiskt mest férdelaktiga formen av finansiering ar anslag eller statlig
lanefinansiering. Andra alternativa finansieringssatt tenderar att bli dyrare. De dkade
kostnaderna behdover till slut tas ut ndgonstans — antingen fran trafikanter/brukare av
infrastrukturen eller av skattebetalarna via anslagstilldelning.”

Konstaterandet ar korrekt avseende sjalva finansieringen av infrastrukturen. Skalen att
alternativa finansieringsmetoder tenderar att bli dyrare ar tre:

o Okade transaktionskostnader. Vi har redan ett system for att ta upp skatt och kanalisera
de medlen till bland annat investeringar. Metoder som exempelvis brukarfinansiering
innebéar uppbyggnad av ytterligare ett system for att hantera in- och utbetalningar.

e Lanefinansiering innebar rantekostnader. Detta géller oavsett om langivaren ar offentlig
eller privat och vem som lanar. Staten lanar alltid billigast.

e Privat kapital kréaver ersattning i form av riskpremie och avkastning.

37 Trafikverket (2024c)
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Den uppenbara férdelen med alternativ finansiering ar att den kan gora att infrastrukturen
utvecklas snabbare @n genom anslagsfinansiering, om anslagen inte racker till. Det finns
samtidigt mojligheter att ett alternativt genomférande helt eller delvis kan balansera
merkostnaden for finansieringen och till och med ge en lagre totalkostnad. Detta ar de
grundlaggande skal att prova alternativa metoder som regeringen gav uttryck for i
infrastrukturpropositionen ar 2024.38

Offentlig-Privat Samverkan (OPS, se kapitel 6) innebar att ett privat bolag projekterar, bygger
och forvaltar jarnvagen under en period om exempelvis 20 ar, varpa banan 6verlamnas till
staten. Det privata bolaget l&nar pengar for genomférandet och far sedan betalt av brukare och
staten under driftsperioden. Svenskt Naringsliv (2022) lyfter féljande argument for alternativ
finansiering och i synnerhet Offentlig-Privat Samverkan.

e Oka tempot i infrastruktursatsningarna genom att staten fordelar kostnaden éver hela
driftsperioden snarare an genom sa kallad direkt avskrivning nar bygget ar klart.
Svenskt Naringsliv ser en tydlig méjlighet att 6ka satsningar i ny infrastruktur genom att
lyfta investeringar fran statsbudgeten.

o Bidratill att nya objekt blir klara i tid genom starkare incitament for en kommersiell aktor
som far intékter forst nar jarnvagen eller vagen ar klar.

e Starka satsningarna pa underhall nar statliga anslag inte racker till genom att inkludera
drift och underhall av jarnvagen/vagen under en koncessionsperiod om cirka 20 ar.

Vidare har alternativa metoder potential att sammantaget bli billigare an traditionell finansiering
och genomférande trots att sjalva finansieringen ar dyrare. Detta beror pa nedanstaende
potentiella mdojligheter och férdelar. De exemplifieras med ett OPS-projekt, men liknande
fordelar kan hamtas hem i olika grad &ven med exempelvis ett statligt projektbolag.

Effektivitet och innovation: OPS-projekt uppmuntrar privata aktérer att anvanda innovativa
metoder och teknologier, vilket kan leda till effektivare byggprocesser och drift. Genom att
kombinera design, byggande och drift kan man optimera hela livscykeln for projektet. Detta &r
fordelar som aven kan uppnas genom sa kallad funktionsupphandling med driftansvar.

Riskhantering: Privata foretag kan ha incitament att battre hantera risker. | ett OPS-projekt
overfors ofta en del av riskerna till den privata parten, vilket kan leda till mer genomténkta
I6sningar och minskade kostnader kopplade till férseningar eller andra problem.

Tidsbesparing: Genom att tidigare involvera entreprendrer kan projekttiden kortas. Snabbare
genomfdrande kan ge lagre kostnader och att nyttan med anlédggningen realiseras tidigare.

Livscykelperspektiv: OPS-modeller fokuserar ofta pa hela livscykeln fér en anlaggning, vilket
innebar att langsiktiga drift- och underhallskostnader beaktas fran borjan. Genom att optimera
dessa kostnader kan den totala kostnaden for projektet minskas.

Okad konkurrens: Anbudsomgéangar fér OPS-projekt kan framja konkurrens bland privata
aktorer, vilket kan sanka kostnaderna for genomférandet.

Sammanfattningsvis kan ett OPS-projekt, genom effektivitet, riskhantering, tidseffektivitet och
livscykelperspektiv, leda till en lagre totalkostnad jamfort med traditionell anslagsfinansiering,
aven om sjalva finansieringskostnaden ar hégre.

Det ska dock understrykas att dessa mdjligheter ar potentiella, det vill sdga att de inte &r givna.
En central del &r att bygga statlig kompetens att handla upp alternativ finansiering och
genomforande pa ett effektivt satt.

3% Regeringen (2024)
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Detta kapitel beskriver dversiktlig olika finansieringsmetoder inklusive potentiella
fordelar respektive nackdelar.

4.1 Anslagsfinansiering

Anslagsfinansiering av hela eller delar av en infrastrukturinvestering innebér att en offentlig
myndighet, med egna tillgangliga medel, tar beslut om att finansiera ett eller flera steg i
genomfdrandet av investeringen, det vill sdga planering, projektering, byggande eller drift.

En statlig anslagsfinansiering utgors av Trafikverkets anslag for anskaffning och utveckling av
nya investeringar, samt for vidmakthallande av befintliga investeringar (reinvesteringsmedel).
Riksdagens tar beslut om att delegera till regeringen att fatta beslut om budgetmedel i form av
aterkommande beslut om nationell plan for infrastrukturen. Staten fordelar aven medel till
regionerna i varje lan, att i samverkan med berdrda parter ta beslut om férdelning av regionala
medel for medfinansiering av infrastruktur pa regional och lokal niva.

Potentiella fordelar

e Anslagsfinansiering kan ge langsiktig stabilitet och forutsagbarhet for jarnvagsprojekt,
vilket ska underlatta planering och genomférande.

o Eftersom jarnvagar &r en offentlig tjanst kan anslagsfinansiering bidra till att sékerstalla
att projekt genomfors for allmanhetens basta snarare an for privat vinst.

e Jarnvagsinvesteringar kraver ofta stora kapitalinsatser. Anslagsfinansiering kan
mojliggora investeringar som &r svara att finansiera genom privata medel.

e Genom att finansiera projekt med offentliga medel minskar risken for privata aktorer,
vilket kan leda till 6kat intresse for samarbeten.

Potentiella nackdelar/utmaningar

e Anslagsfinansiering kan géra projekt kansliga for politiska beslut och
budgetnedskérningar, vilket kan leda till férseningar eller nedprioriteringar.

e Begransningar i ekonomisk ram kan innebdara att angelagna investeringar skjuts pa
framtiden.

e Nar projekt ar offentligt finansierade kan det saknas incitament for att halla kostnader
och tidsramar i schack.

¢ Anslagsfinansiering kan begransa mojligheten att snabbt anpassa projekt och
investeringar baserat pa forandrade behov och férhallanden.

4.2 Alternativ finansiering

4.2.1 Statliga lan

Om investeringsbehovet dverstiger tillgangliga medel kan staten valja att lana for att kunna
genomféra investeringarna. Detta sker ofta genom att Riksgalden emitterar statsobligationer till
finansmarknaden. Obligationerna ar en form av skuldebrev och preciseras med avseende pa
exempelvis rantesats, l6ptid och aterbetalningstidpunkt. Staten (Riksgalden) kan ocksa lana
medel frdn exempelvis Europeiska Investeringsbanken.
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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.3® Under perioden 2019-2023 har statsskulden minskat fran 22 procent till 16 procent
av BNP.% Det kravs riksdagsbeslut for att 6ka den statliga upplaningen4t, men ocksa for att
denna ska fa géras mot anslag i kommande transportinfrastrukturplaner. Mgjligheterna till
lanefinansiering bor regleras till investeringar av samhallsviktig karaktar och begransas
avseende exempelvis tidsperiod, ekonomisk omfattning samt aterbetalning av rantor och lan.
Det bor finnas ett slutar da majligheten till lanefinansiering ses ver utifrdn en utvardering av
genomfdrda projekt.

Potentiella foérdelar:

e Lan mojliggor att stora investeringar kan finansieras utan att staten behover ha alla
medel tillgangliga.

e Investeringar i infrastruktur kan leda till 6kad ekonomisk tillvaxt genom att férbattra
transportmojligheterna.

e Genom att investera nu kan framtida underhallskostnader minskas.
e Stora byggprojekt skapar jobb och kan stimulera den lokala ekonomin.
Potentiella nackdelar/utmaningar:
e Okad skuldséttning kan leda till hégre rantor och paverka statens finansiella stabilitet.
e Lan medfor rantekostnader, vilket kan belasta statens budget 6ver tid.
e Om investeringarna inte ger férvantad avkastning kan det leda till ekonomiska problem.

e Attlana pengar kan leda till att andra viktiga omraden i samhallsbudgeten far mindre
resurser.

4.2.2 Regional och lokal medfinansiering

Infrastruktursatsningar med stark regional och/eller lokal nytta kan av olika skal delfinansieras
av regionen samt kommuner. Det kan ocksa handla om att region och kommun kan 6nska
hogre standard an Trafikverkets I6sning och d& svarar fér merkostnaden for denna.

Regional och kommunal medfinansiering bor delas upp i tva varianter, dels bidrag som ges med
eller utan krav pa motprestation (som exempelvis hogre standard), dels 1an for att tidigarelagga
statliga investeringar. En variant pa lanefinansiering benamns vanligen férskottering av statlig
infrastruktur, vilket innebar att region eller kommun valjer att lana ut hela eller delar av
investeringskostnaden for en infrastruktursatsning till Trafikverket. S&dana lan &r ofta rantefria
for Trafikverket, men inte nédvandigtvis for regionen/kommunen.

Regional och lokal medfinansiering bedéms inte vara relevant fér utbyggnaden av Botniska
korridorens strék. Det hanger dels samman med storleken pa investeringarna, dels att sddana
bidrag kan drabba regioners och kommuners karnuppdrag. Det ar ocksa principiellt svart att
argumentera for att kommuner och regioner i Botniska korridoren ska medfinansiera
utvecklingen av det statliga jarnvagsnatet. Varfor ska just invanarna i norra och mellersta
Sverige béara en storre del av kostnaden for statlig infrastruktur? Som tidigare konstaterats
svarar kommuner och regioner for stora investeringar for att méjliggora den industriella grona
omstallningen. Samtidigt kommer kommuner och regioner att bidra till att géra jarnvagen mer
attraktiv genom att svara for, respektive medfinansiera, tillhérande anlaggningar som

3 Se t.ex. Riksrevisionen (2011) om fordelar med anslagsfinansiering.
40 Regeringen (2024)
41 Enligt regeringsformen far regeringen inte ta upp lan utan att riksdagen medgett det.
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resecentra, angoring och parkering samt anslutande infrastruktur och kollektivtrafik. Exempelvis
medfinansierar Skellefted och Robertsfors kommuner atgarder i samband med kommunernas
utvecklingssatsningar (totalt cirka 50 miljoner kr).

Potentiella fordelar+?
e Ger mgjlighet att hantera akuta trafik- och stadsbyggnadsfragor med Trafikverkets hjalp.
e Tidigarelagga investeringar som har stark paverkan pa regional och lokal utveckling.

e Privata, kommunala eller regionala krav som gar utéver vad som ligger i Trafikverkets
ansvar att tillgodose.

e Intressen som stéller krav pa tidigarelaggning eller att investeringen som sadan ska
samordnas med andra investeringar.

Potentiella nackdelar/utmaningar
e Undantrangning av den kommunala och regionala karnverksamheten.

e Undantréangning av kommunala och regionala investeringar som kompletterar de
statliga jarnvagssatsningarna.

e Merkostnad om bidrag eller lan till Trafikverket i sin tur maste finansieras av
kommunala/regionala 1an. Aven rantefria 1an till Trafikverket med befintliga medel
innebér en alternativkostnad i form av en utebliven intédkt som exempelvis bankranta.

4.2.3 Medfinansiering fran naringslivet

Naringslivet betalar for statlig infrastruktur genom brukaravgifter och skatter. | grunden bor
naringslivet inte svara for ytterligare finansiering av statliga jarnvagar. Statligt ansvar ger fokus
pa samhallsnytta snarare an kommersiella intressen och staten beddoms ha béttre Gverblick 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. Om denna
standard &r hégre an vad som kan kallas allménintresset finns det motiv for medfinansiering
fran naringslivet pa kommersiella grunder. Kaunis Iron AB medfinansierar exempelvis hogre
barighet (90 ton i stallet for 74 ton) fér vagen mellan Kaunisvaara-Svappavaara.*® Kaunis lrons
bidrar med 127 miljoner kronor av totalt 1 173 miljoner kronor.44 LKAB lyfter ocksa Malmbanan
som en av sina fyra storsta utmaningar*® och har redan tidigare medfinansierat utbyggnaden av
Malmbanan.#¢ LKAB har i sin balansrékning avsatt 13,6 miljarder kronor (2022) for
omvandlingen av Kiruna och motsvarande kan bolaget vélja att gora for Malmbanan. En sadan
medfinansiering bor dock ha fokus pé bolagets eventuella behov av en éverstandard
(exempelvis en hogre barighet i form av storsta tillatna axeltryck) som inte kan anses vara i det
allmannas intresse. Med tanke p& LKAB:s och 6vriga berorda bolags betydelse for Sverige
maste det allmannas intresse anses vara stort.

Malmbanan forvantas fa en mycket kraftig 6kning av godstransporterna, drivet av LKAB och H2
Green Steel. Trafikverket bedomer att strackan Boden-Luled (formellt en del av Stambanan
genom Ovre Norrland) maste byggas ut till dubbelspéar och for en dialog med LKAB och H2GS
om forskottering. Darfor lyfter denna studie mojligheten att tidigarelagga investeringar for
Malmbanan genom att LKAB bidrar till statens lanekostnader (se vidare kapitel 9.5).

42 Banverket (2008)

43 Trafikverket (2024c)
4 Kaunis Iron AB (2020)
% | KAB (2024)

4 WSP (2015)
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Dagens Industri (2023) foreslar att foretagen ska finansiera och dga jarnvagen.*” Det ar en
I6sning som onekligen skulle ge féretagen inflytande éver banan, men den ar i grunden
tveksam. Med tanke pa Malmbanans betydelse vid kris och krig bor staten dga banan, dven om
tilltradet till banan vid exempelvis hojd beredskap och mobilisering regleras av annan
lagstiftning. De positiva aspekterna av att det offentliga ager infrastruktur som ar en kollektiv,
gemensam nytta galler dven har, bland annat for att sakerstalla tillgang till banan for olika
trafikoperatorer. Tillgangen till jarnvagen styrs av lagstiftning och regelverk som exempelvis ska
beakta samhallsintresset av olika trafik. Foretag bor dessutom fokusera pa sin karnverksamhet
och att férvalta en jarnvag som Malmbanan ingér inte i denna for de féretag som utgor de
storsta kunderna.

Potentiella fordelar

e Ger foretagen mojlighet att hoja standarden pa jarnvagsanlaggningen over det
allmannas intresse for att nd kommersiella fordelar.

o Mdjliggor en tidigareldggning av investeringar som stérker foretagens konkurrenskraft.
Potentiella nackdelar/utmaningar

e Foretaget tar pa sig en del av kostnaderna och riskerna, vilket kan paverka dess budget
och balansrakning.

¢ Undantrangning av foretagens investeringar i den egna karnverksamheten.
e Svagare konkurrenskraft genom 6kade kostnader for naringslivet.

e Det kan vara svart att forutsaga den ekonomiska avkastningen pa investeringen,
sarskilt om projektet drar ut pa tiden.

e Medfinansiering kan leda till konflikter mellan féretagets affarsintressen och allménna
intressen, vilket kan paverka varumarke och goodwill negativt.

4.2.4 Hojda ban- eller trafikavgifter for persontrafiken

Banavgifter ska enligt lag anvandas for att finansiera drift, underhall och reinvesteringar.
Avgiften baseras pa marginalkostnaden, det vill saga merkostnaden av att ett tag passerar
banan. Banavgifterna berdknas pa samma satt ver hela landet och bedéms generera cirka 2,4
miljarder kronor per ar under 12-arsperioden 2026-37.48

Banavgifterna ska alltsa inte anvandas for investeringar och intakten ar dessutom ganska
begransad. Staten far dock ta ut en hogre avgift for att finansiera ett projekt som utan den hogre
avgiften inte hade genomforts. Det galler exempelvis Oresundsbron och Arlandabanan.

Finns det en mdjlighet att ta ut en hégre avgift av persontrafiken och kalla det en "trafikavgift”?
Svaret &r i princip nej. Norrtag svarar for den storsta trafiken pa jarnvagarna i norra Sverige.
Bolaget hade ar 2023 cirka 506 miljoner i kostnader och 172 miljoner i biljettintakter.
Underskottet tacktes med 237 miljoner i bidrag fran dgarna (de fyra nordligaste i landet) och 95
miljoner kronor fran staten. Det offentliga bidraget motiveras av det varde som tagtrafiken
skapar for invanare, verksamheter och samhallet. Om Norrtdg ska betala en trafikavgift kan
denna antingen foras denna vidare till resenérerna, vilket skulle innebéara att resandet skulle
minska, vilket ger andra negativa effekter for samhallet. Alternativt ligger priserna ligga kvar,
Norrtdgs underskott okar, vilket staller krav pa hogre bidrag fran regioner och staten. Med andra
ord ar en hogre avgift for persontagstrafiken kontraproduktiv och innebar enbart en
omfordelning av medel, exempelvis fran regionerna till Trafikverket.

47 Dagens Industri ledarredaktion (2023-08-23)
8 Trafikverket (2024c). 2021 ars prisniva.
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Om resenarerna antas beredda att betala ett hogre biljettpris, vad finns det da for potential att
bidra till finansieringen av Botniska korridorens jarnvagar? Inom Norrtdgs samlade trafik sker
ungefar 1,5 miljoner resor per ar. Om varje resa skulle kosta 50 kronor mer skapar det en intakt
pa 75 miljoner kronor (givet att resandet inte sjunker, vilket ar mycket tveksamt). Det motsvarar
den arliga rantekostnaden for en investering om ungefar 2,3 miljarder kronor. Det &r mindre &n
halften av kostnaden for att exempelvis bygga dubbelspar mellan Boden och Lulea.

Potentiella fordelar

e Det ar svart att se nagra fordelar med en trafikavgift for persontag. Bidraget till en
utbyggnad av jarnvagen ar marginellt.

Potentiella nackdelar/utmaningar

e Reducerat resande med tagtrafiken och darmed antingen férsamrad tillganglighet eller
overflyttning till andra, mindre trafiksdkra och miljévanliga trafikslag.

e Omfordelning mellan olika aktorer utan nagot mervarde.

4.2.5 Hojda ban- eller trafikavgifter for godstrafiken

Som konstaterats ovan far banavgifter inte tas ut for att tdcka investeringskostnader. De skulle
daremot kunna hojas i syfte att dka tillgangliga medel for underhall och darmed ge en stérre
palitlighet i trafiken. EU-kommissionen har dock visat att svenska banavgifter var relativt htga i
redan 2020, i synnerhet for tyngre godstag. Sedan dess har de svenska banavgifterna hojts och
ska hojas ytterligare for godstag ar 2025. Regeringen bedomer att detta har férsamrat
konkurrenskraften for gods pa jarnvag, vilket i nasta steg forsamrar konkurrensférmagan
situationen for stora delar av det svenska naringslivet. Darfor har Trafikverket fatt i uppdrag att
se Qver avgiftsstrukturen i syfte att anvanda jarnvagen
effektivare och starka jarnvagens konkurrenskraft.4?
Med bland annat detta som bakgrund &r det tveksamt E S ortous P pneamas/
om godstagen pa exempelvis Norrbotniabanan och
Nya Ostkustbanan ska belastas med hogre avgifter.

SVErigesRAdio  sen et eodssrapopam  Kansler minsis ver v

LKAB har dock forklarat att bolaget inte utesluter
hogre banavgifter om det ger en dkad tillforlitlighet pa
Malmbanan samt strackan Boden-Luled.5° Da bolaget
forlorar upp emot 100 miljoner kronor per dag vid
driftstopp p& Malmbanan &r det inte férvanande.5!

Vilken ar potentialen av en "trafikavgift” som adderas
till banavgifterna for att exempelvis finansiera
rantekostnader till en investering? © LKAB:s vd &ppen fér hdjda

banavgifter: “Da far vi vara med och
betala”

Dubbelspéar mellan Kiruna och Riksgransen kostar
mellan 15 och 25 miljarder kronor.52 De forsta
etapperna kostar cirka 3,1 miljarder kronor. Om dessa  Figur 10. LKAB kan tanka sig hojda banavgifter.
finansieras via statliga lan blir den arliga

rantekostnaden ungefar 100 miljoner kronor. LKAB:s banavgifter i det norra omloppet, det vill
saga mellan Kiruna och Riksgransen, bedéms uppga till cirka 130 miljoner kronor per &r.53 Det
innebar att en adderad trafikavgift i nivd med dagens banavgifter skulle kunna forskottera de
forsta etapperna av dubbelsparet.

4% Regeringen (2024-06-20)

%0 Sveriges Radio (2024-03-13)
51 Trafikverket (2021a)

52 Trafikverket (2021)

53 Sweco oversiktlig bedomning.
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Potentiella fordelar

e Den tunga godstrafiken pd Malmbanan kan bidra till rantekostnader for
ocksa relativt betydande investeringar.

e Med 6kad palitlighet skapas stora varden for LKAB och 6vriga godsagare.
Potentiella nackdelar/utmaningar

e Kraver lagandring.

e Tveksam princip (se avsnitt 4.2.3 Medfinansiering fran naringslivet).

e Undantrangning av foretagens investeringar i den egna karnverksamheten.

4.2.6 Markvardesaterforing

Markvardesaterforing innebar att fastighetsagare som gynnas av en investering i narliggande
jarnvag far betala nagon form av skatt baserat p& vardedkningen. Potentialen har studerats i
samband med bland annat Sverigeférhandlingen om byggandet av nya jarnvagar for
hoghastighetstdg mellan landets tre storsta stader. Det ar val belagt att investeringar i
jarnvagen har en positiv paverkan orters och omradens attraktivitet och darmed pa
fastighetsvarden. Metoden har dock bedémts som allt for rattsosaker, framfor allt for att
effekterna inte kan beréknas i forvag.5* Det gar inte att definiera en skattebas, det vill saga hur
langt vardeokningen sprids och vilka fastighetsdagare som omfattas. Det gar inte heller att
kvantifiera vardedkningen forran i efterhand. Exempelvis ar det forst nu som effekterna pa
fastighetspriserna av tva nya stationer i Malmo som invigdes ar 2010 har kunnat studeras.

| fallet med Botniska korridoren ar det ocksa osannolikt att vardedkningarna skulle vara av
sadan dignitet att de kan ge nagot storre bidrag till kostnaden. Det ska dven konstateras att det
framstar som kontraproduktivt mot andra behov i den industriella grona omstaliningen,
exempelvis att bygga bostader for de manniskor som féretagen behover.

Potentiella fordelar

Potentiella nackdelar/utmaningar
o Rattsoséakert.
e Kraver lagandringar.
e Sma bidrag.

o Kontraproduktivt med hansyn till andra behov i den industriella grona omstéllningen
som bostadsbyggande.

4.2.7 Avgifter pa vagtransporter eller flyg

Metoder som innebar dverforing av resurser fran andra trafikslag eller andra delar av landet
beddms generellt som olampliga och kontraproduktiva. Hela Sverige, men i synnerhet norra och
mellersta delarna av landet, har ett starkt beroende av vag- och flygtrafik som en féljd av langa
avstand och utspridd befolkningsstruktur. Det kan finnas en potential for att ta ut exempelvis en
avgift pa lastbilstrafik som skulle kunna 6ronmarkas for investeringar i jarnvag, men
konsekvenserna behdver studeras noga. Generellt ska en avgift av rattviseskal anvandas pa ett
satt som kommer den betalande till gagn. Avgiften for att passera nya bron pa E4 vid Sundsvall
motiveras exempelvis av direkta nyttor for resenéaren/transportdren. Det samma géaller for bland
annat Oresundsbron. Intakterna fran trangselskatten i Stockholm anvands till tgarder inom

% SOU 2018:13
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trafiksystemet i Stockholmsregionen. Det beddéms inte finnas ndgon region i Botniska korridoren
dar en trangselskatt ar motiverad.

Avseende flygskatten syftar den till att flyget ska betala for en stérre del av sin klimatpaverkan.
Skatten uppgick &r 2023 till 1,5 miljarder kronor.55 Om intakten hypotetiskt skulle 6ronmarkas for
att tacka rantekostnader for investeringar i jarnvagen skulle det motsvara investeringar om
ungefar 45 miljarder kronor, det vill sdga ungefar vad Norrbotniabanan kostar. Men det innebéar
allts& en overflyttning av medel fran flygresenarer i olika delar av landet till jarnvagen, oavsett
om dessa resenarer kan eller vill anvanda jarnvagen. Om regering och riksdag vill anvanda
intakterna fran flygskatten till att starka jarnvagen kan detta ske i den ordinarie
budgetprocessen.

Potentiella fordelar
o Kan frigéra medel for tidigarelaggning av investeringar i Botniska korridorens jarnvéagar.
Potentiella nackdelar/utmaningar

o Det kan uppfattas som orattvist att belasta vagtrafikanter eller flygresenarer fér
investeringar i jarnvag, sarskilt om de inte drar nytta av jarnvagen.

e Hogre avgifter p& vag- och flygtrafik kan paverka foretagens kostnader och darmed
sysselsattningen negativt. Om transportkostnaderna 6kar kan det leda till hdgre priser
pa varor och tjanster, vilket kan paverka hushallens ekonomi.

e Det kan vara svart att fa allmanheten att acceptera nya avgifter, sarskilt om de
uppfattas som en belastning snarare an en I6sning. Detta kan leda till politiskt motstand
och protester fran olika intressenter.

e Attinfora och administrera nya avgifter kan medftra kostnader, vilket kan minska de
totala intékterna som skulle kunna anvéndas for investeringar i jarnvagen.

e Det kan argumenteras att avgifter for flyg och vag boér anvandas for att exempelvis
forbattra klimat- och miljoprestanda for dessa trafikslag. Resonemanget grundas pa att
det ur samhallets perspektiv "endast” ar de externa effekterna, som exempelvis
klimatpaverkan, som motiverar att staten styr individens egna val av transportsatt.

4.2.8 Salja offentliga tillgangar

Det offentliga ager stora tillgdngar som exempelvis bolag, anlaggningar eller mark. Genom att
sdlja dessa kan kapital frigoras for investeringar i jarnvagsnatet. Energibolaget Vattenfall
bedomdes exempelvis vart cirka 200 miljarder kronor ar 2018.5¢ Genom att salja bolaget skulle
staten frigéra medel for att utveckla samtliga de strdk som tas upp i denna rapport. Det skulle i
praktiken endast vara en omfordelning mellan offentliga tillgangar. Det finns dock en central
invandning eller forutséattning, namligen att ersattningen vid en forsaljning dverstiger vardet av
framtida intakter som tillgangen generar. Vattenfalls rorelseresultat for ar 2023 var 17 miljarder
kronor, varav 4 miljarder delades ut till &garen (staten).5” Dessutom bor bolaget innebara andra
typer av fordelar for staten och det offentliga, exempelvis méjligheten att paskynda en 6vergang
till en koldioxidfri ekonomi. Sammantaget maste avyttringen av offentliga tillgangar i syfte att
starka jarnvagen dvervagas noga och ur ett tydligt samhéllsperspektiv.

Aven kommuner har tillgdngar som i teorin skulle kunna avyttras for att pa olika satt bidra till
utvecklingen av den statliga infrastrukturen. Problematiken med detta har dock behandlats i
avsnitt 4.2.2.

% September 2024 meddelade regeringen att flygskatten ska avvecklas.
%6 Dagens Industri (2018-02-12)
57 vattenfall (2024)
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Potentiella fordelar

e Kan frigéra medel for tidigarelaggning av investeringar i Botniska korridorens jarnvagar.
Potentiella nackdelar/utmaningar

o Overstiger vardet av forsaljningen framtida intakter?

e Finns det andra varden i tillgngen som riskerar att ga forlorade? Kan dessa
kompenseras av tidigarelagda jarnvagsinvesteringar?

4.3 EU-finansiering

EU-finansiering behandlas som en egen finansieringsform, da den dels innebar att det svenska
investeringsutrymmet faktiskt okar, dels kan ge ett relativt stort tillskott. EU:s transportnéat delas
in i ett stomnat med malar 2030 och ett 6vergripande nat med malar 2050.

For stomnatet ar kraven:

a) Linjehastighet for normal trafik med godstag pa godstransportlinjerna ar minst
100 km/tim.

b) Linjehastighet for persontag pa persontransportstrackorna i det utvidgade stomnétet ar
minst 160 km/tim.

c) Taglangd 6ver 740 m och upp till 1 500 m och 25,0 ton axellast vid nyanlaggning och
modernisering av jarnvagslinjer for gods, forutsatt att detta bekraftas i en
samhallsekonomisk analys.

Kraven pa det dvergripande natet ar generellt lagre och mer grundlaggande, som exempelvis
att banorna ska vara elektrifierade. Bade stomnétet och det évergripande natet ska ha ERTMS
(det europeiska signalsystemet).

Det &r vart att notera att malen for EU:s transportnat inte beaktar exempelvis
kapacitetsutnyttjandet, vilket kan ha kraftig paverkan pa den faktiska hastigheten och inte minst
pa tillforlitlighet och stérningskanslighet.

Sverige anpassar malstandarden per bana. Exempelvis planeras Norrbotniabanan for 250
km/tim (persontag).

4.3.1 Nuvarande finansiering
CEF Transport

EU:s priméara finansieringsinstrument for utbyggnad av infrastrukturinvesteringar ar Connecting
Europe Facility (CEF), eller Fonden for ett sammanléankat Europa. Fonden bidrar till
genomforandet av EU:s grona giv och EU:s mal fér utslappsminskning och klimatneutralitet.58
Genom infrastrukturinvesteringar ska tillvaxt, sysselsattning och konkurrenskraft tka.

Programsektorn CEF Transport stodjer investeringar med utgangspunkt i den europeiska
transportinfrastrukturpolitiken.5® Investeringar kan exempelvis handla om nybyggnation,
reinvestering eller uppgradering av infrastruktur dar saknade lankar och flaskhalsar tas bort.
Aven gransoverskridande projekt ar prioriterade.° For att finansieras maste ett projekt uppfylla
krav kopplat till det transeuropeiska transportnatet (TEN-T). TEN-T omfattar trafikslagen vég,

%8 European Commission (u.a. a)
%% European Commission (u.a. b)
 European Commission (u.a. a)
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jarnvég, luftfart och sjofart.! Fér utbyggnad av jarnvag finns det medel att hamta for projekt
som ar del av EU:s stomnatskorridorer, stomnat och det évergripande natet.5?

CEF Transport har en budget pa 25,81 miljarder euro mellan 2021 och 2027 dar 1,69 miljarder
euro ar éronmarkt till projekt som framjar militar rorlighet.6® Medlen fordelas med arliga
utlysningar. Studier kan medfinansieras upp till 50 procent medan byggprojekt varierar i
medfinansiering fran 30 till 50 procent. Militar mobilitet &r en sarskild utlysning som vander sig
till projekt med dubbla anvandningsomraden, det vill sdga bade civila och militara behov.%4

For att kunna ta emot finansiering maste sokande visa tillracklig formaga/kapacitet for att
genomfora projektet bade vad galler finansiella resurser och operativ kapacitet. Sokande maste
ha kunskap, kvalifikationer och resurser for att lyckas genomféra projektet.®>

Den sista stora utlysningen for CEF Transport med fokus péa utveckling av TEN-T natverket
stangde i januari 2024. Nasta bredare utlysning under hosten 2024 har fokus pa modernisering
av TEN-T natverket.56

Trafikverket &r Sveriges koordinator for ansdkningar till CEF och ansvarar for att informera om
CEF, erbjuda stdd till sbkande, samordna anstkningsprocessen, utvardera projektforslag,
bereda underlag infér regeringsbeslut och folja upp beviljade projekt.6” Ansékningsprocessen
beskrivs i Figur 11. Regeringsbeslut tas huruvida Sverige star bakom ansékan, vilken vid
godkannande skickas in till CINEA.8

Slutlig ansékan
till svenska Slutlig ansdkan
CEF- till CINEA
sekretariatet

Dialog med

Projekt-PM CEF-
sekretariatet

Figur 11. Stegen i ansokningsprocessen for svenska aktorer som soker CEF medel. Baserad pa Trafikverket 2024d.

Just Transition Mechanism — InvestEU programme

Just Transition Mechanism ar EU:s verktyg for att sékerstélla en rattvis 6vergang till en
klimatneutral ekonomi genom att mobilisera 55 miljarder euro under programperioden 2021-
2027 till omraden som drabbas av de socioekonomiska utmaningarna av 6vergangen till
klimatneutralitet.6® | Sverige handlar det om Norrbotten och Vasterbotten. Just Transition
Mechanism har tre pelare, Just Transition Fund, InvestEU och Public Sector Loan Facility.

Just Transition Fund, med en budget pa 17,5 miljarder euro, fokuserar p& industrier och
regioner med hoga utslapp samt stal-, mineral- och metallindustri. Den andra pelaren, InvestEU,
kan stodja en bredare portfdlj av investeringar inom energi- och transportinfrastruktur.
Finansieringsmekanismen fungerar sa att kommissionen utfardar en kreditgaranti till en
genomférandepartner som finansierar ett projekt. Tredje pelaren, Public Sector Loan Facility,
mobiliserar mellan 25—-30 miljarder euro i offentlig investering for att stédja utvecklingsbehov
och ar en kombination av bidrag fran EU:s budget samt 1an fran Europeiska investeringsbanken
(EIB). Fokus ligger pa offentliga aktorer och investeringar i offentlig infrastruktur.?

&1 Trafikverket (2023)

62 Botniska korridoren (2024b)

8 European Commission (u.a. c)
5 Trafikverket (2023)

65 CINEA (2023)

% Trafikverket (2023)

57 Trafikverket (2023)

8 Trafikverket (2024d)

8 European Commission (u.a. d)
0 European Commission (u.a. €)
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4.3.2 Kommande EU-budget och finansiering

Ar 2025 forvantas forslag pd EU:s nya l&ngtidsbudget for perioden fran 2028. | samband med
detta har samordnarna fér stomnatskorridorerna tagit fram férslag for framtida finansiering som
betonar vikten av resiliens, med fokus pa att hantera pandemier, krig och klimatférandringar.

En central komponent blir efterfoljaren till Connecting Europe Facility. Malsattningen ar att
paskynda gransoverskridande projekt och 6ronmarka en betydande del av medlen for dessa
initiativ. Dessutom kommer militdr mobilitet att integreras som en viktig del av finansieringen,
med en "dual use"-strategi som syftar till att kombinera civila och militdra behov.

Huvudhypotesen ar att finansieringsnivaerna hamnar pa en liknande niva som idag. Det blir
hard konkurrens om tillgangliga medel, vilket stéller krav pa kvalitet och relevans. Fokus blir pa
projekt dar mervardet for EU som helhet ar stort. For nérvarande kan projekt finansieras med
upp till 30 procent av EU-medel, och gransoverskridande projekt kan fa 50 procent finansiering.

Botniabanan AB stkte i samrad med Naringsdepartementet och Banverket om EU-bidrag
framst inom TEN-T-systemet. Bolaget anstallde en sérskild EU-handlaggare. Flera ansdkningar
om EU-stod uppréattades varav tva beviliades medel. Bidragen avsag utveckling av ERTMS.
Majligen hade projektet kunnat beviljats mera EU-bidrag om Botniabanan redan da ingatt i de
av EU prioriterade transportnatverken och om Sverige pa nationell niva aktivt hade
marknadsfort Botniabaneprojektet.”*

Sverige har mottagit mindre CEF-finansiering &n forvantat. Sverige hamnade pa en sjuttonde
plats for CEF | (2014—-2020) och befinner sig pa en sextonde plats inom CEF Il (2021-2027) i
absoluta tal.”? (Sverige ar den 13:e storsta medlemsstaten i EU réknat i befolkning.)

WSP (2023b) menar foljande:

e Sverige saknar idag en uttalad strategi for att sdkra CEF-finansiering for svenska
infrastrukturprojekt.

¢ Regeringens fokus ligger pa hur Trafikverket kan stodja regeringen administrativt, i
stallet for att maximera aterflodet fran EU:s budget.

o Trafikverkets mojligheter att anpassa projekt i den nationella infrastrukturplanen ar
obefintliga.

e Sverige har darmed begransad formaga att hantera angelagna projekt med stor
potential att erhalla CEF-finansiering.

¢ Mer diversifierade projekt — fler deltagande parter samt mer medfinansiering kan 6ka
chansen att fa mer medfinansiering.

4.3.3 Potentiella férdelar och nackdelar/utmaningar
Potentiella fordelar

e Ger ett genuint 0kat investeringsutrymme.
¢ Kan 6ka incitamenten att halla tidplan och budget.
Potentiella nackdelar/utmaningar
e Kan bli en administrativ borda (aterrapportering av kostnader mm.)

e Kraver ett starkare och mer malinriktat samarbete for att sékra tillgadngen p& EU-medel.

T WSP 2023a
2 WSP 2023b
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4.4 Nato

Natos medlemslander har méjligheten att nyttja gemensam finansiering for militar infrastruktur
som spelar en vasentlig roll i genomférandet av Natos forsvarsplaner och ar utéver vad ett
enskilt medlemsland forvantas finansiera. Ett projektférslag behdver ta hansyn till ett tydligt
behov och att vardlander har pekats ut.”® The NATO Security Investment Programme (NSIP)
finansierar storre byggprojekt, kommando- och kontrollsystem, anlaggningar och faciliteter
sasom luftférsvarskommunikation och informationssystem, militara hogkvarter for den
integrerade kommandostukturen och for insatta operationer, samt kritisk flygplatsinfrastruktur,
branslesystem och maritim infrastruktur.” Eftersom Sverige nyligen blivit medlemmar i Nato sa
forvantas det inom kort bli mer tydligt vad som kan bli relevant for landet.”

Swecos beddmning hdsten 2024 &r att mojligheterna att medel fran Nato ska bidra till att
utveckla jarnvagsstraken i Botniska korridoren ar begransade. Att skapa den évergripande
jarnvagsinfrastruktur som kravs for forflyttning av trupp och materiel ses rimligen som
medlemsléndernas eget ansvar. Eventuella behov av anpassningar som drivs av specifikt Nato-
materiel beddms inte ha nagon stérre betydelse for de aktuella straken.

3 Barrdahl 2024
74 Nato 2024
s Barrdahl 2024
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Detta kapitel beskriver alternativa metoder for sjalva genomférandet, det vill sdga
planering, projektering, byggande samt drift och underhall av jarnvagen. Alternativt
genomférande kan hanga samman med andra finansieringsformer an de traditionella,
men behdver inte gbra det.

5.1 Staten bor planera och ofta underhalla

Avseende genomférandet finns det en stor samsyn bland olika aktérer att staten bor ansvara for
planeringen av ny infrastruktur. Det beror pa att planeringen inkluderar samhallsaspekter och
risker som andra aktorer har svart att hantera. Om dessa aktorer ska prissatta riskerna blir stora
infrastrukturprojekt onédigt dyra.

I grunden bor drift och underhall skotas av Trafikverket med hjalp av privata entreprendrer. Drift-
och underhallskontrakt bor bli mer effektiva om de genomférs for flera banor och i storre
geografier an enbart strak.

5.2 Fokuserade organisationer for byggande

Svenska och internationella erfarenheter visar att projektorganisationer som svarar for
projektering och byggande av infrastruktur ger ett effektivt genomforande till lagre kostnad och
ofta tidigare fardigstallande. Svenska exempel &r bland andra Oresundsférbindelsen,
Botniabanan och Arlandabanan’. 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.

Oavsett vem som bygger sker 6verlamningar mellan organisatoriska enheter och det finns
behov av bade samordning och dialog mellan olika aktorer, se Figur 12.

ggﬂ]?;;?:r: Planering Trafikering
i t
Trafikverket ! !
. Planering I
Planering | :
LN |
. I I
1|'raf1k¥er.ket I 1 Projektering Byggande I
nvestering | 1 :
! \ v
Trafikverket Drift och
Underhall underhall
o
v ¥ ’f

Projektbolag Bildande Projektering Byggande

Figur 12. Oavsett vilken organisation som bygger finns ett behov av samordning och éverlamningar.

6 Arlandabanan har kritiserats avseende bl.a. prissattning och koncessionsperiod, men byggandet av jarnvagen
uppfordes inom uppstallda ekonomiska ramar (Riksrevisionen 2004).
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Genomforande i projektbolag med sarskild finansiering, ofta lanefinansiering, har foljande
potentiella fordelar och mojligheter?”:

¢ Organisationen har fullt fokus pa projektet och tvingas inte prioritera andra objekt.

¢ En tydlig fordel med Botniabanan AB var att finansieringen var stabil och att bolaget
hade kontroll 6ver den genom att bolaget tog upp statliga Ian.

e Ett projektbolag behaller EU-medel som darmed kommer projektet till gagn, i motsats till
nuvarande system dar medel fran EU aterfors till staten.

e Projektbolaget ar en bra form for samverkan med kommuner och regioner, d& dessa
kan vara delagare. Det ger kommuner och region en stark insyn i projektets framdrift
och naturliga méjligheter att samordna planeringen.

e Trafikverkets roll blir tydlig med fokus pa uppféljning, kontroll och éverlamnande dels av
planeringen till projektbolaget, dels mottagandet av den fardiga anlaggningen.

Projektbolag har foljande nackdelar/utmaningar:
e FOrseningar okar kreditkostnaderna.

e Det kan bli svarare for Trafikverket att samordna mellan projekt, exempelvis vid
upphandlingar.

e Ett projektbolag ska visa erforderlig formaga for att kunna erhélla EU-finansiering.

Ett projektbolag bildas genom att en forhandlingsperson arbetar fram en avsiktsforklaring om
finansiering av utbyggnaden samt principer for utbyggnad, drift, regional trafikering, utbyggnad
av resecentra och tidplan. Avsiktsforklaringen ligger till grund for politiska beslut och darefter
avtal. Hela processen kan I6sas pa ett till tva ar, men det kravs forst statligt beslut om
utbyggnaden (vilket finns fér Norrbotniabanan, ej fér Nya Ostkustbanan och Malmbanan). Det
ar viktigt att det finns en beslutsmognad och en beslutskapacitet bade inom staten (riksdag,
regering och Trafikverket) och hos den lokala och regionala nivan.

Det ar vidare viktigt att skapa tydlig ansvarsfordelning mellan olika parter, i synnerhet mellan
projektbolaget och Trafikverket. Ett projektbolag har en enklare uppgift vid nybyggnad i
jungfrulig mark. Ett projektbolag fér Norrbotniabanan har exempelvis en enklare uppgift an Nya
Ostkustbanan d& samordningen med Trafikverkets drift-och underhallsverksamhet ar mindre.

Trafikverket Investering eller Stora projekt skulle kunna organisera sig for att delvis hamta hem
projektbolagets fordelar, men det kraver beslut om strékutbyggnad och en stabil finansiering for
hela projektet, pA samma sétt som for ett projektbolag.

5.3 Ett effektivare byggande

Det mer byggtekniska genomférandet som utformning, anlaggningstyper, byggande och
underhallsmetoder fordjupas inte i denna rapport, men &r viktiga att préva och utveckla.
Trafikverket har exempelvis pekat p& potentialen i standardiserade och industrialiserade
produkter, vilka kan spara tid, kostnader och resurser samt leda till sdkrare byggande med
hogre kvalitet.”® Anvandningen av offentlig-privat samverkan (OPS, se kapitel 6) for
infrastrukturen i Norge och Finland har bland annat motiverats med mdjligheterna 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
Okad produktivitet (se avsnitt 7.2).

7 Detta avsnitt baseras delvis pA WSP (2023).
8 Trafikverket (2024¢)
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Detta kapitel beskriver Offentlig-Privat Samverkan, vilket nastan blivit synonymt med
alternativ finansiering.

Offentlig-privat samverkan (OPS respektive Public-private partnership, PPP) &r en modell for
samarbete mellan offentlig sektor och privata foretag for att finansiera, bygga och driva
samhaéllsinfrastruktur. OPS har anvénts runt om i varlden for olika typer av projekt, inklusive
vagar, broar, flygplatser och jarnvagar. OPS kan ses som en vidareutveckling av befintliga
entreprenadformer, se Figur 13.

Delaktighet och 4
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kompetens hos . 2
privat part i . < s
(leverantor) RDac=w |
> b Samverkans- |
WSem=w.  |3sning/OPS |
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entreprenad i
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* Detajprojektering
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L— entreprenad projektering g
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— . 4 under lang tid /
/ Total- * Detaj- Detall;( anlaggningens livslangd
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Utforande- * Detalj- * Underhall + Underhall och drift
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ansvarsoverforing
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Figur 13. OPS kan ses som en entreprenadform med en mycket hég delaktighet av den privata parten. Kalla:
Trafikanalys (2016), figur 1.

Entreprenadformerna utvecklas successivt i en trappa dar entreprendren tar mer och mer
ansvar for projektering, byggande och drift och underhall. Aven frihetsgraderna dkar och
mojligheten att valja olika losningar. En funktionsentreprenad med helhetsatagande innebar att
aven drift och underhall ingar éver en langre period, vilket innebar att anlaggningen kan
optimeras déver en stor del av livscykeln. Overst pa trappan finns OPS, da huvudsakligen
finansieringsmomentet tillférs. Det finns inga legala hinder mot formen.”®

Ett vanligt upplagg ar att ett konsortium bildas for att planera, projektera, bygga, finansiera och
driva en anlaggning under en koncessionsperiod om 15-25 ar (Figur 14). Efter koncessions-
perioden ska anlaggningen lamnas o6ver till staten i ett forutbestamt skick. Konsortiets intakter
kan vara antingen efterfragebaserade eller tillganglighetsbaserade. Efterfragebaserad
ersattning kan exempelvis besta av brukaravgifter eller "skuggtullar”, vilka innebar att staten
betalar en summa per exempelvis resenar. Om efterfragebaserad ersattning ska anvandas bor
konsortiet ha mojlighet att paverka resandet. En tillganglighetsbaserad erséttning ar oberoende
av trafikmangden. Under driftperioden ska en viss funktionalitet uppréatthallas och en statlig
ersattning kan kopplas till olika kvalitetsincitament som att anlaggningen ar tillganglig och saker.

" Setterwalls, WSP och Svenskt Naringsliv (2022)
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ﬁ2. Betalning

Metod Anslag, bidrag (med el utan motprestation), avgifter (biljetter, banavgifter), lan, garkapital

Finansiering - Aktdr Staten Region Kommun EU Nato Brukare

Avgifter (biljetter,
1 skatter gifter (bil

banavgifter)
. Svenska Andra landers n .
Grundkdlla skattebetalare skattebetalare
Figur 14. Principskiss for ett OPS-projekt.

Gallande finansieringen lanar konsortiet kapital fran bade privat kapitalmarknad och aktorer
som Europeiska Investeringsbanken eller Nordiska Investeringsbanken. Det &ar ocksa mdgjligt att
konsortiet tillfér en mindre del eget kapital (10-20 procent). En privat aktér kommer inte att
kunna lana lika billigt som svenska staten och 6nskar dessutom en avkastning pa investerat
kapital.

Avseende betalning for nedlagt arbete skiljer sig denna i princip inte fran andra
entreprenadformer dar konsulter vill ha betalt for projektering och entreprendérer for byggande
samt drift och underhall. Sammantaget innebar dock OPS att kapitalkostnaderna blir hogre &n
om staten skulle lana till investeringen och i synnerhet hégre &n vid anslagsfinansiering.
Trafikanalys (2016) skriver att "Nagon gratis finansiering eller extra pengar tillfors inte i ett
langre perspektiv.”. OPS loser ur statlig synvinkel inte nagra problem avseende sjalva
finansieringen pa lang sikt, men ratt utformade projekt kan bidra till effektivitetsforbattringar.8 Ur
ett samhallsekonomiskt perspektiv maste dessa effektivitetsforbattringar vara storre an
rantekostnaderna. Centralt for effektiviteten &r en optimal férdelning av risker. Figur 15 visar en
indikativ ansvars- och riskférdelning vid traditionell upphandling respektive OPS. OPS innebéar
att risker dels synliggors pa ett annat satt &n vid traditionell upphandling, dels lyfts till den
privata sektorn. Den privata sektorn tar betalt for denna tkade risk, men har samtidigt starka
ekonomiska incitament att hantera riskerna effektivt for att pa sa satt oka lonsamheten.

Traditionell upphandling 0PS-upphandling
Bestallare (offentlig sektor) Leverantérer Bestallare (offentlig sektor) Konsortium fér OPS
Finansiering Finansiering
Planering Planering
Organisation Organisation
Projektering Projektering
Byggande Byggande

Drift och underhall Drift och underhéll

Figur 15. Indikativ ansvars- och riskférdelning vid traditionell upphandling respektive OPS-upphandling. Kalla:
Setterwalls, WSP och Svenskt Naringsliv (2022). Nagot modifierad.

80 Nilsson, J-E. (2009)
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OPS har féljande potentiella nyttor:

e Angelagna investeringar kan tidigarelaggas, eftersom statens betalningsatagande
fordelas 6ver en koncessionsperiod om cirka 15-25 ar och inte bara 6ver byggperioden.

e Privata finansiarer kan Idpande granska projekten for att minimera sitt risktagande,
vilket minskar risken for kostnadsdéverskridanden.

e Ett langsiktigt OPS-avtal kan begransa skattebetalarnas risktagande med exempelvis
nya tekniska ldsningar och darmed stimulera innovation. Modellen synliggor riskerna
och skapar darmed forutsattningar att hantera dem. OPS har framférts som en
mdjlighet att 6ka branschens produktivitet genom bl.a. béattre incitament fér innovation.

e Fler parter kan involveras i ett OPS-konsortium. Darmed kan varje part avgransa sitt
risktagande och péa sa satt effektivisera, samtidigt som manga fler ocksa kan ges
mojlighet att lAmna anbud i konkurrens, vilket normalt sdnker kostnaden for staten.

e Byggteknik kan anpassas for ett livscykelperspektiv.

o En fordel med offentlig-privat samverkan ar de starka incitamenten for att bli klar tidigt
och reducera kostnaderna, vilket kan stimulera effektivitet och innovationer.

e Anbudsomgangar for OPS-projekt kan framja konkurrens bland privata aktorer, vilket
kan sanka kostnaderna for genomforandet.

OPS har foljande nackdelar/utmaningar:

e Metoden ar nastan helt oprévad i Sverige. Internationella erfarenheter visar att det
kravs en larperiod for att upphandlingarna ska bli bra.

e Privat kapital och lanefinansiering kraver avkastning, men effektivitetsvinster kan
kompensera dyrare finansiering.

e En utmaning med t.ex. OPS-ldsningar ar att den langa koncessionsperioden i
kombination med osékerheter tvingar fram omférhandlingar av avtal. Detta har varit ett
aterkommande tema i senare ars studier, hur risken for en omférhandling kan
reduceras respektive hur den kan hanteras.

OPS ska omfatta underhall for att optimera livscykelkostnaden och for att anlaggningen ska
halla ratt standard nar den aterlamnas till staten. OPS har provats med framgéng i Norge och
Finland och bor prévas aven i Sverige. Samtidigt kravs inlarning for att realisera potentiella
nyttor och likasd méaste flera projekt planeras for att locka aktorer. Vagprojekt ar ofta enklare &n
jarnvagsprojekt, dels byggtekniskt, dels med hansyn till systemintegrationen.
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Detta kapitel ger en kortfattad oversikt 6ver nagra finska, norska och danska erfarenheter
kring alternativa metoder.

7.1 Finland

Finland har en myndighetsstruktur som liknar Sveriges, dar man valt att bilda Trafikledsverket,
pa samma satt som i Sverige. Nyligen introducerades en 12-arig plan for
infrastruktursatsningar, inspirerad av den svenska modellen.8!

Finland var tidigt ute med att testa Offentlig-privat samverkan (OPS) i olika infrastrukturprojekt.
Exempel pa detta inkluderar8;

e Riksvag 4 mellan Helsingfors och Lahti®
e E18 mellan Muurla och Lohja
o E18 mellan Koskenkyla och Kotka

o Osterbottenjarnvagen (hari avbrots upphandlingen och projektet genomférdes med
statlig finansiering)

Det primara syftet med dessa investeringar har varit att mojliggora viktiga
infrastruktursatsningar. Generellt har Finland haft positiva erfarenheter av OPS, med
tidigarelaggning av projekt och lagre totalkostnader jamfért med traditionella metoder.85 Dock
har det varit svart att hitta nagon officiell utvardering av dessa erfarenheter, och det verkar som
om inga nya projekt har startats de senaste tio aren.

Ett av de mest betydelsefulla framtidsprojekten &r jarnvdgen mellan Helsingfors och Abo. 8
Denna jarnvag, som ar cirka 200 kilometer lang och huvudsakligen enkelspérig, lider av
betydande kapacitetsbrister. En ny, dubbelsparig jarnvag skulle kunna forkorta restiden fran
omkring tre timmar till cirka 75 minuter med snabbtdg och 90 minuter med regionaltag.

Projektet hanteras av bolaget "Vastbanan AB", som bildades i december 2020 med syftet att
uppratta och finansiera jarnvagsplanerna for projektet. Bolaget ags till 51 procent av den finska
staten och till 49 procent av de sju kommunerna langs banan, dar dgandet fordelas utifran
bidrag till planeringen.

Planeringskostnaderna berdknas uppga till 75 miljoner euro, varav EU star for 50 procent.
Byggkostnaden for den nya jarnvagen uppskattas till mellan 37 och 45 miljarder kronor.
Jarnvagsplanerna forvantas faststéllas tidigt 2025, vilket skulle leda till ett investeringsbeslut.
Projektet beraknas vara klart 2031, vilket innebar en genomférandetid pa 11 ar.87

7.2 Norge

Nye Veier A/S88 ar ett statligt bolag som bildades 2016 och har cirka 200 anstéllda. Bolagets
huvuduppgift ar att bygga ut infrastrukturen i Norge, dar man hittills har anlagt 12 mil motorvag

81 Sweco (2023)

82 Finnish Transport Agency (2014)

8 | evidkangas m fl (2013)

84 European Investment Bank (2005)

85 Finnish Transport Agency (2014)

8 WSP (2023)

87 vastbanan AB (2024)

88 Beskrivningen av Nye Veier A/S bygger pa dokument fran bolagets hemsida www.nyeveier.no.
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pa statens uppdrag, parallellt med Statens Vegvesende. Finansieringen sker ofta genom en
kombination av vagtullar och statliga anslag.

Syftet med Nye Veier ar att reducera byggtid och kostnader genom snabbare planering och
stérre, sammanhangande projekt. Bolaget stravar efter att involvera entreprendrer tidigt i
processen och tillampar en "good enough”-strategi, vilket innebar att man férenklar byggandet,
utmanar standarder och fokuserar pa funktion snarare an enbart tekniska krav.
Upphandlingarna har ett starkt fokus pa riskhantering samt maluppfyllelse kopplad till klimat och
miljd, i kombination med kostnadseffektivitet.

Grundtanken bakom hur Nye Veier A/S arbetar med funktionsupphandling med driftsansvar
samt totalentreprenad kan liknas vid argumenten for offentlig-privat samverkan (OPS). Det
innebar en potential att genomféra projekten mer effektivt genom att involvera privata aktérer
tidigt och att lata dem ta ansvar aven for driften for att darmed optimera byggande samt
underhallsinsatser 6ver livscykeln.

Om Nye Veier inte uppfyller sina mal kan bolaget avskaffas, vilket enligt teorin ska skapa ett
starkare incitament for hdgre effektivitet &n inom en myndighet som sannolikt inte avskaffas. |
en utvardering frAn 2023 konstaterades att Nye Veiers projekt har haft cirka 17 procent lagre
kostnader, vilket motsvarar en besparing pa cirka 6 miljarder kronor. Detta har resulterat i "mer
for pengarna” och forbéttringar nér det galler tillganglighet och trafiksékerhet. Dessutom
rapporterade bolaget 14 procent lagre klimatgasutslapp och 17 procent lagre markansprak,
vilket sannolikt beror p& konkurrensen med Statens Vegvesen, som dven har lyckats reducera
kostnader inom delar av sin verksamhet. Det finns med andra ord en institutionell konkurrens
inom staten.

Under de kommande 20 aren planerar Nye Veier att bygga for 254 miljarder kronor.

Johansson och Nystréom (2023) har féreslagit en svensk modell av Nye Veier A/S som syftar till
att aterta underhallsskulden for vagar och jarnvagar.8® Nar det géller jarnvagsunderhallet ar
vardet av forslaget osékert, eftersom det stéller stora krav pa samordning med olika delar av
Trafikverket. En sddan samordning bor skotas bast inom myndigheten.

Norge har aven genomfort flera vagprojekt som OPS-projekt. Har anvands ofta en kombination
av vagtullar och statliga anslag for att finansiera projekten. Skanska vann en OPS-upphandling
for Riksvag 3/25% ar 2018. Det var da det forsta nya OPS-projektet pa tio ar i Norge, vilket har
gjort det mojligt att utvardera och lara av tidigare projekt. Statens Vegvesende hyr projektet av
Skanska och betalar en arlig ersattning. OPS-kontraktet ar vart cirka 5,5 miljarder kronor och
omfattar byggnation, finansiering samt drift och underhall under en period av 20 ar.

7.3 Danmark

Danmark®! har en stark politisk styrning nar det kommer till infrastrukturplanering.
Transportministern, som enligt lag ansvarar for infrastrukturen, spelar en central roll i
beslutsprocessen. Ministeriet utfér manga operativa uppgifter och har en betydande inverkan pa
genomférandet av infrastrukturprojekt.

Historiskt har Danmark saknat en langsiktig nationell plan, vilket har lett till att man i stéllet har
slutit breda politiska 6verenskommelser om investeringar. Dessa 6verenskommelser har ibland
Overlevt val, men inte alltid. For att skapa mer kontinuitet har man nyligen beslutat att omvandla
dessa overenskommelser till en 15-arig plan for infrastrukturen, liknande den svenska modellen.
Denna plan kommer att revideras vart femte ar for att sakerstalla att den forblir aktuell och
anpassad till forandrade behov.

8 Johansson, Gunnar och Nystrém, Johan (2023)
% Skanska (2018-05-31)
1 Avsnittet bygger i hog grad pa Sweco (2023).
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Genomférandet av infrastrukturprojekt beslutas i Finansloven, som ar den danska
motsvarigheten till statsbudgeten. Aven om den &r lagstadgad, finns det en viss osékerhet kring
dess verkliga betydelse for verksamheten, da politiska prioriteringar kan forandras.

Danmark har en tradition av att anvanda statliga bolag for att hantera infrastrukturprojekt.
Exempel p& sadana bolag inkluderar Sund & Balt Holding, som ansvarar for Stora Balt- och
Oresundsbroarna samt Fehmarn Balt-férbindelsen, Metroselskabe, som driver tunnelbanan i
Kdpenhamn, och By & Havn I/S, som hanterar Kdpenhamns hamn. Dessa bolag ags ofta i
samarbete med kommuner, vilket skapar en kombinerad finansieringsmodell.

Danmark ar ett exempel pa hur viktiga beslut kan fattas i stor politisk enighet, vilket mojliggor
effektiva och tidsbundna projekt. Goda exempel pa detta inkluderar utbyggnaden av Fehmarn
Balt-forbindelsen och uppgraderingen av jarnvagen mellan Képenhamn och Rédby.
Genomforandet av stora projekt som Stora Balt, Oresundsbron och Fehmarn Balt bygger pa
intakter fran stora vagtrafikfloden, aven om intékterna fran jarnvagen ocksa har betydelse.

De stora projekten &r ofta sjélvfinansierade, delvis genom EU-medfinansiering, delvis genom
statliga lan som betalas tillbaka pad mindre &n 40 ar med intakter fran vag- och jarnvagsavgifter.
En intressant aspekt av den danska infrastrukturpolitiken ar introduktionen av "timmesmodellen”
i borjan av 2000-talet. Detta var en malbild som syftade till att knyta samman viktiga relationer i
Danmark inom en timmes restid. Finansieringen av denna modell var kopplad till den danska
oljefonden. Nar vardet pa fonden sjonk, 6vergavs aven timmesmodellen, vilket understryker hur
ekonomiska faktorer kan paverka langsiktiga infrastrukturplaner.
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Detta kapitel beror viktiga fragestallningar som maste behandlas vid val av metod for
utbyggnad av ett infrastrukturprojekt.

Det grundlaggande behovet att prata om alternativa metoder for finansiering och genomférande
kommer fran en énskan om att utveckla infrastruktur snabbare, till en hogre standard (eller Gver
huvud taget) relativt traditionellt genomférande. Detta kan 6verséattas till utvarderingskriterier for
val av metod:

1. Kan metoden korta tiden till fardig anlaggning/trafikstart?

| det initiala forberedelseskedet &r det viktigt att beakta behovet av lagandringar, politiska beslut
och bildandet av nédvandiga organisationer for genomférandet. Metoden maste vara forenlig
med svenska lagar och praxis; om den avviker fér mycket bér den férkastas. Tidigare
erfarenheter ar avgorande for att minska riskerna, eftersom avsaknad av erfarenhet tenderar att
Oka riskpremien och forlanga planeringstiden.

Under finansieringsskedet ar det centralt att utvardera om metoden mdjliggor en tidigare start
av genomforandet. Finns de ekonomiska medlen tillgéangliga nar de behdvs, och i vilken
omfattning bidrar finansieringen till att ticka kostnaderna? Flexibiliteten i metoden &ar ockséa en
viktig aspekt att Gvervaga.

| planerings- och projekteringsfasen bor man identifiera mojligheter till effektivitet som kan korta
tiden, exempelvis genom samordnad planering fér en snabbare process. Under byggskedet kan
effektivitet ocksa leda till tidsvinster. Ar det mgjligt att samordna genomférandet med andra
atgarder, forkorta upphandlingstider, eller utnyttja skalférdelar i entreprenader?

2. Kan metoden ge hogre/anpassad standard?

En annan viktig fraga rér den standard som kan uppnas genom metoden. Kan ekonomiskt
utrymme skapas for att bygga pa ett satt som avviker fran Trafikverkets ambitioner? Bidrag eller
medfinansiering kan spela en avgérande roll har. Det ar ocksa avgérande att beddma huruvida
kommuner, regioner, brukare och operatérer ges inflytande dver standarden. Vilken
organisationsform rader, och vilket inflytande har dessa aktérer Over méalstandard och
utformning?

3. Vilka blir de ekonomiska konsekvenserna?

Slutligen ar det viktigt att analysera de ekonomiska konsekvenserna av metoden. Vad innebéar
den for projektet i termer av hantering av projektrisker, kostnader for finansiering och
genomforande? Hur paverkas staten ekonomiskt—blir det dyrare, billigare eller neutralt?

Dessutom maste man évervaga konsekvenserna for kommuner, regioner, brukare och
operatoérer—ar det dyrare, billigare eller neutralt for dem? Uppvéager férdelarna med
tidigarelaggning och anpassad standard eventuella merkostnader?

En central aspekt ar ocksé huruvida metoden kan frigéra medel for andra atgarder. Vem styr
hur dessa medel anvands, och kan de kopplas till andra viktiga projekt, som Botniska
korridoren? Slutligen, ar det méjligt att genomféra finansieringen pa ett kostnadseffektivt satt?

Nedanstaende forslag for utveckling av de hogst prioriterade jarnvagarna inom Botniska
korridoren har tagits fram med beaktande av ovanstaende utvarderingskriterier.
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Detta kapitel beskriver forslagen for att utveckla Botniska korridorens jarnvagar.

9.1 Barande delar i forslagen

Forslagen for Botniska korridorens jarnvagar bygger pa tre barande delar: tydliga malbilder,
sarskilda organisationer for genomférande samt utdkad finansiering i form av statliga lan.

9.1.1 Tydliga malbilder for straken

De malbilder som finns fér den svenska jarnvagen har tagits fram av samarbeten som Botniska
korridoren och Nya Ostkustbanan alternativt av jarnvagens aktorer eller EU. Aven Trafikverket
har tagit fram malbilder for olika funktioner av jarnvagssystemet.

A
% L
"Langsiktig systemsyn” Ldnga och tunga tag ScanMed-korridoren Ndt for 250 km/tim och
(Trafikverket) (Trafikverket m fl) (EV) ldnga, tunga tag

(Botniska korridoren)

Figur 16. Forslag till malbilder for hela eller delar av jarnvagen. (Botniska korridorens karta har flera kategorier av nét.)

Sverige star bakom EU:s malbild, som dock inte sakerstaller tillracklig kapacitet i systemet (se
avsnitt 4.3). Det saknas vidare en malbild fér hur de viktiga stréaken ska utvecklas och nar de
ska vara fardiga. Utan den typen av konkreta malbilder ar det svart att styra planering och
atgarder. D& de samhallsstrukturer som styr efterfragan p& person- och godstransporter &r
mycket stabila (se avsnitt 2) ar det en fraga om nar malbilden behover forverkligas, inte om. |
detta arbete har forslag till malbilder tagits fram for de berdrda strédken, se Tabell 1.

Tabell 1. Forslag till malbilder for straken.
Bana Malbild standard

Godsstraket genom Bergslagen | Framtidss&akrad kapacitet Iangs bana och i noder ar 2035

Nya Ostkustbanan® Dubbelspér Gavle-Harnosand &r 2035 och Harndsand-Vasteraspby ar 2035
Norrbotniabanan Trafikstart Umea-Skellefted ar 2032 och Skelleftea-Luled ar 2035
Malmbanan Dubbelspér Kiruna-Riksgransen ar 2040

Boden-Luled Dubbelspar ar 2035

92 Malbilden for Nya Ostkustbanan &r framtagen av bolaget Nya Ostkustbanan. Se Trogon Consulting och Nya
Ostkustbanan (2024).
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9.1.2 Sarskilda organisationer bygger sammanhangande strak

Staten bor dga jarnvagsnatet och svara for planerings- och tillstdndsprocess. Trafikverket bor
svara for underhdll med hjalp av entreprendrer, d& stora volymer grundar for effektivitet.

For utbyggnaden av Nya Ostkustbanan till dubbelspar och Norrbotniabanan mellan Skelleftea
och Lulea foreslas statliga projektbolag. | denna rapport foreslas att kommuner och regioner ar
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 a&garandel och det
samlade &gandet vara cirka 10 procent.®3 Det finns &ven andra satt att skapa nédvandig
samordning och samverkan, men fordelen med ett delagarskap &r att insynen garanteras
genom aktiebolagslagen. Projektering och byggande skoéts av entreprendrer. Nar
utbyggnaderna ar klara tar Trafikverket 6ver underhallet.

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

9.1.3 Finansiering

| forsta hand foresprakar Botniska korridoren 6kade anslag for att tidigarelagga investeringarna.
EU-finansieringen bor maximeras genom att regeringen ger Trafikverket i uppdrag att stka
medfinansiering for langre sammanhéngande strak. Vidare forordas 6kat samarbete mellan
Trafikverket, regioner, kommuner och intresseorganisationer fér att maximera EU-medlen.

| andra hand bor utbyggnaderna tidigarelaggas genom statlig upplaning. Staten bar
rantekostnader i linje med argumenten att jarnvagsnatet ar en gemensam resurs.
Lanefinansiering kan vara kontroversiellt (se avsnitt 4.2.1), sarskilt i tider med harda
budgetrestriktioner. Samtidigt kan lanefinansiering anvandas for att skynda pa angelagna
investeringar sa att samhallsnyttan realiseras och bidrar till tillvéxt, jobb och skatteintékter.

Kommuner och regioner svarar i sin tur fér andra omraden inom den grona omstallningen och
samhallsutvecklingen, som att mdjliggéra bostadsbyggande, utveckla kommunal infrastruktur
och tillhandahalla attraktiv kollektivtrafik.

| tredje hand kan brukarna bidra till rintekostnaderna. Det beddms inte relevant for
persontrafiken, d& en 6kad avgift skulle paverka resandet negativt och dessutom innebéra en
omfordelning fr&n resenarerna till skattekollektivet. Aven for godstransporter innebéar héjda
avgifter negativa effekter med risk for en éverflyttning till lastbil. Fér Malmbanan bedéms dock
Okade avgifter for godstrafiken kunna bidra till Malmbanan AB:s arbete med att utveckla
kapaciteten och tillforlitigheten mot den langsiktiga malbilden, se avsnitt 4.2.5 samt 9.5.
Eventuella hojda avgifter bor dock féregas av en tydlig forbattring av standarden pa banan.

| forslagen ar andelen EU-finansiering relativt ambitiés, givet osékerheterna om framtida
utrymme och den harda konkurrensen om medel. Samtidigt bor stréken ha en potential for en
medfinansiering om 10 procent, givet att Sverige arbetar offensivt med fradgan. Fér Malmbanan
bedoms medfinansieringspotentialen vara 30 procent, da banans funktion éverensstammer
sarskilt starkt med forvantade mal i kommande EU-finansiering (se avsnitt 4.3.2).

| forslagen pa foljande sidor har kostnader raknats upp till prisniva 2023-06 med hjélp av KPI-
KS. Réantesatsen for statliga I&n antas till 3,30 procent. Ramen for beslutade projekt antas folja
med kostnadsutvecklingen. Vissa forenklingar har gjorts i kalkyler, exempelvis att anslag
tilldelas jamnt 6ver byggperioden och att rantekostnaden beréaknats halvarsvis.

% | Botniabanan AB &gde staten 91 % och kommunerna 9 %.
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9.2 Godsstraket genom Bergslagen

Nulage

Godsstraket genom Bergslagen gar mellan Storvik och Mjolby och &r en 310 km lang bana.
Sodra delen mellan Mj6lby och Frévi byggs ut till dubbelspér och fardigstalls ar 2031.
Enkelsparet mellan Frovi och Storvik har 21 moétesstationer varav endast tva klarar 750 meter
langa godstag. Det gar mellan 30-60 godstag per dag i olika delar av straket och dven viktig
persontagtrafik, séarskilt mellan Hallsberg och Orebro. Banan férbinder industrier i norra,
mellersta och sédra Sverige och ger tillganglighet till de stora skeppningsregionerna Géteborg
och Oresund.

Planerat

Uttver de sista etapperna dubbelspar séder om Hallsberg Harvik e "
rymmer nationell plan 5 km dubbelspar séder om Avesta,
forlangning av tre métesstationer, samtidig infart pa fyra
motesstationer och ombyggnad av Frévi bangérd for totalt
cirka 3,1 miljarder kronor (prisniva 2021-02).

Haparanda

Utvecklingsstrategi
Malet ar att framtidssakra banans kapacitet genom féljande

Ule3borg

Pited

étgarder: Skellefted
1. Forlangning av alla métesstationer till 750 meter till N e
ar 2031. Broskaldsvik

Harndsand

Sundsvall

2. Forstarkning av noderna Orebro och Hallsberg
inklusive planskildhet med Méalarbanan vid Hovsta.

. o : . 3: Partiella Hudiksvall
3. Utbyggnad av partiella dubbelspar kring Frévi, dubbelspér Sederhamn
Fagersta, Avesta och Storvik. (Kostnaderna for 1: Forlanga Gie
dessa har inte studerats.) motesstationer ——__ =
A Drebro Stockholm
Utvecklingsstrategins steg 1 och 2 bedéms sékerstalla 2: Stirka noder —— falsberg e
kapacitetsbehovet for Godsstraket genom Bergslagen fram Gotebor R any
till &r 2040. Godstransporter med tag starks genom okad Halms
tillforlitlighet samt langre och dérmed mer kostnads- och
miljt')effektiva tég. Figur 17. Utvecklingsstrategi for Godsstraket genom
Bergslagen.

Pa langre sikt behovs partiella dubbelspar enligt steg 3 och
planeringen av dessa bor inledas i mitten av 2030-talet.

Finansiering och genomférande

Baserat pa nuvarande planeringslage finns ett 6versiktligt forslag till genomférande av saval
objekt i géllande nationell plan som utvecklingsstrategin i Figur 18.
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Projekt Genomforande | »; 25| 26 27 28| 29|30/ 31/ 32 33| 34|35 36 37 38|39 40
(ar 20XX)
| nationell plan
Dubbelspér Hallsberg-Degerdn Byggande T
Storvik-Frovi kapacitetspaket Byggande
Trimningsétgarder Oklart
Utvecklingsstrategi Politiskt beslut X| X
1. Forlangning av samtliga Planering
motesstationer Byggande
2. Férstarkning av noden Orebro | Planering
(Orebro C + Orebro Sodra) Byggande
2. Planskildhet for Malarbanan Planering
vid Hovsta Byggande
2. Férstarkning av noden Planering
Hallsberg Byggande
3. Partiella dubbelspérkring Planering P[P]P[P]P
Storvik, Avesta, Fagersta och Frévi |Byggande >
Figur 18. Genomférandeplan for Godsstraket genom Bergslagen.
Utbyggnaderna i steg 1 och 2 bér finansieras med traditionella sweco X
anslag. Av byggkostnaderna bedéms EU-medel kunna tacka
tio procent. Darmed kravs utokade anslag for perioden 2026- g |
37 om cirka 3,5 miljarder kronor (prisniva 2023-06) relativt l |
nuvarande nationella plan. Med anslagsfinansiering tillkommer AT
inga rantekostnader. Godsstraket genom

Da atgarderna ar av skild karaktar och planeras under olika
tider ar skalférdelarna sma. Atgarderna beror flera banor och
viktiga noder, vilket talar for att Trafikverket ska samordna
genomfdrandet. | synnerhet i noderna krévs en néra dialog
med kommuner och operatérer. Formodligen kommer bade
Region Orebro lan samt Orebro och Hallsbergs kommuner att
bidra ekonomiskt till genomférandet kopplat till kompletterande
atgarder for att starka noderna.

Forlangning av moétesstationer kan finansieras med posten
"trimnings- och miljéatgarder, tillganglighetsatgarder” i
nationell plan eller inom det nationella projektet for utveckling
av motesstationer.

Bergslagen

GG Sodsstriat
genom Bergslagen

Figur 19. Nyttoanalys for Godsstraket
genom Bergslagen.

Tabell 2. Sammanstallning av kostnader for att utveckla Godsstraket genom Bergslagen. Miljarder kronor.

Godsstraket genom Bergslagen Prisniva 2021-02 Prisniva 2023-06
Totalt investeringsbehov ~6,7 ~8,2
| nuvarande plan (t.o.m. 2033) ~3,1 ~3,8
EU-medel ~0,7 ~0,8
Aterstédende behov ~2,9 ~3,5
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9.3 Nya Ostkustbanan

Nulage

Nya Ostkustbanan mellan Gavle och Vasteraspby/Botniabanan ar 340 km och enkelspérig med
45 motesstationer, varav drygt héalften klarar 750 meter l&nga godstag. Jarnvagen trafikeras av
cirka 10 godstag och 30 fjarr-/nattag per dag. Norr om Sundsvall kor Norrtag elva dubbelturer
per dag och s6der om staden kor X-tag sju dubbelturer per dag. Straket ar en ryggrad for
effektiva transporter i mellersta Sverige och férbinder norra och mellersta Sverige med
Malardalen. Bade gods- och persontrafik bedoms oka kraftigt nar hela stréket ar utbyggt.

Planerat

Nationell plan for aren 2022-33 rymmer fem etapper
om sammanlagt drygt fem mil dubbelspar, utveckling
av resecentrum i Sundsvall samt atgarder pa
Adalsbanan for totalt cirka 11,6 miljarder kronor

Riksgransen
Narvik +-o

(prisniva 2021-02).%4 | projektet Gavle—Kringlan har
dessutom 10 km ny jarnvag pa Bergslagsbanan
inkluderats.

Utvecklingsstrategi

Malet ar dubbelspar for 250 km/tim langs hela
strackan. Trafikverket arbetade &r 2021 fram en
utbyggnadsstrategi i samverkan med regioner och
kommuner. Nya Ostkustbanan tog ar 2024 fram en
detaljerad utbyggnadsmanual som visar vad som
kravs for att bygga ut hela strackan i tva steg®s:

Haparanda
Ule3iborg
F Pited

® Skellefted

2: Projektbolag genomfor [
uppgradering ~— [

~
) ~ Umea

Trondheim @Gsfarsund
s " Gmsksldsvik

1b: Trafikverket
planerar klart Ainge®

® Harnbsand
Y Sundsvall

1a: Projektbolag
genomfor —
dubbelspérsutbyggnad

Hudiksvall
Sdderhamn

1. Dubbelspar Gavle-Harnosand till 2035
2. Dubbelspar Harnosand-Vasteraspby till e
2037 A

O Stockholm

Giteborg

Malaret ar satt utifrn att flera regeringspartier Halmi
utlovat att banan ska sté klar 2035. Forslagen
rérande Nya Ostkustbanan i denna rapport utgar fran

Figur 20. Utvecklingsstrategi for Nya Ostkustbanan.
Nya Ostkustbanans utbyggnadsmanual. 9 9 9 y

Finansiering och genomférande

Under 2024 &r lokaliseringen av utbyggnaden mellan Gavle och Sundsvall klar och
jarnvagsplaner kan paborjas. Det galler aven for strackan Sundsvall-Harndsand. Samtidigt
startar planeringen for Harnésand-Vasteraspby med en lokaliseringsutredning.

Baserat pa nuvarande planeringslage finns ett forslag till genomférande av saval objekt i
gallande nationell plan som &vriga delar av utvecklingsstrategin i Figur 21.%6

% Varav cirka 1,7 miljarder kronor ligger bortom &r 2033.
% Trogon Consulting och Nya Ostkustbanan (2024).
% Trogon Consulting och Nya Ostkustbanan (2024).
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Projekt Genomfirande (Ar 20XX) 24| 25|26 |27 28|29 30 31 52|55|54|35 36 | 37 | 38 | 39 | 40
| nationell plan

1a. Dubbelspar Gavle-Kringlan Planering
Byggande
. . Planering
1a, Dubbelspar Sundsvall-Dingersjo Byggande
Atgarder Adalsbanan Planering
Byggande
Sundsvall resecentrum Planering
Byggande
Gavle hamn, jarnvagsanslutning Fardigbyggd
Politiskt beslut X

Politiskt beslut om
finansiering och bolag

Bilda projekibolag q
Planering P/P|P|P|P

Projektering/upphandling P/U| P/U
Byggande
Planering P/P|P|P|P|P|P|P

1b & 2. Dubbelspdr Hamosand- Projektering/upphandling P/U| P/U
Vasteraspby
Byggande

Figur 21. Genomfdrandeplan for Nya Ostkustbanan. Efter Trogon Consulting och Nya Ostkustbanan (2024).

Utvecklingsstrategi

1a. Dubbelspar Dingersja-Kringlan och
Sundsvall-Harndsand

Ett statligt projektbolag tar vid nar Trafikverket planerat klart.
Projektbolaget mojliggor ett effektivt genomférande med
skalférdelar samt studerar hur kostnader kan reduceras
genom landbroar och andra former av standardisering och
industriellt byggande. Samordning sker med Trafikverket
underhall. Kommuner och regioner kan vara delagare i
projektbolaget. Det viktiga ar dock att sékerstéalla nddvandig
samordning mellan aktdrernas planeringsprocesser, vilket
aven kan ske p& andra satt.

Utbyggnaden foreslas forskotteras med statliga lan. EU-medel Bygg klart

bor técka tio procent av kostnaden for utbyggnaden och Nya Ostkustbanan
darmed behover cirka 48 miljarder kronor (prisniva 2023-06) till 2035!
lanefinansieras. Rantekostnaderna uppgar till totalt knappt sju

miljarder kronor (2023-06) om anslag finns i nationell plan ar ot

2034-2040.%7 Tydliga politiska 16ften gér att nddvandiga beslut
kan fattas och anslagen tilldelas tidigt. Nya Ostkustbanan har  Figur 22. Nya Ostkustbanans
bedomts samhallsekonomiskt Idnsam nar hela stréket ar utbyggnadsmanual.

klart.%8

Tabell 3. Sammanstéllning av kostnader for att utveckla Nya Ostkustbanan. Miljarder kronor.

Nya Ostkustbanan Prisniva 2021-02 Prisniva 2023-06
Totalt investeringsbehov ~55 % ~67
| nuvarande plan (t.o.m. 2033) ~9,9 ~12
EU-medel ~5,5 ~6,7
Aterstaende behov ~40 ~48
Réntekostnader ~5,6 ~6,9

97 Sweco bedémningar och berékningar.
% Sweco (2016), Trogon Consulting och Kreera (2021).
% Sammanstallning av Trogon Consulting och Kreera (2023).
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9.4 Norrbotniabanan

Nulage

Norrbotniabanan mellan Umea och Lulea blir cirka 270 km enkelspar 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-
/nattdg per dag och 17 dubbelturer med Norrtdg. Banan forbattrar
tillgangligheten radikalt och knyter samman tillvéaxtmotorer langs kusten.

Plan erat Riksgransen

Narvik
Banan &r beslutad, men ej fullt finansierad i nationell
plan. Fram till ar 2033 finns 13,2 miljarder kronor
avsatt, medan cirka 25,5 miljarder kronor ligger

bortom planperioden (prisniva 2021-02). 3: Uthyggnad Skellefted-Luled
Utvecklingsstrategi TN o
Utvecklingsstrategin syftar till att tidigarelagga 2: Utbyggnad Dava-Skellefted _ ) Y4 ',m;”'eé
trafikstarten relativt nuvarande planering for att delvis [ I
kompensera for forseningar. Det fortjanar att namnas 1 Utbyggnad Umes-Dava (pagan) 1, |

att Norrbotniabanan ingar i EU:s stomnat, vilket enligt s
EU-férordning ska vara fardigstallt ar 2030. fronetein,__ Sstersund

Ornsksldsvik

Harndsand
Sundsvall

1. Umeé-Dava (pagar)
2. Déava-Skellefted
3. Skellefted-Luled

Hudiksvall

Soderhamn

Géivle

Finansiering och genomférande

Avseende Dava-Skellefted vann jarnvagsplanerna .
laga kraft december &r 2023 och vantar sedan dess Hallsberg
pa regeringens byggstartsbeslut. Utbyggnaden bor Gateborg
fullfoljas av Trafikverket och kraver statliga lan for
tidigarelaggningen. Rantekostnaden beddms till cirka
2,2 miljarder kronor (prisniva 2023-06) fram till 2040,
givet att anslagen kommer ar 2034-40. Ar 2040
kvarstar en skuld om ungeféar lika mycket, det vill saga
2,2 miljarder kronor.

Stockholm

Mislby

Malmd

Figur 23. Utvecklingsstrategi for Norrbotniabanan.

For Skelleftea-Luled bor Trafikverket gora klart

jarnvagsplanerna. Darefter genomfors projektering och byggande av ett statligt projektbolag
med kommuner och region som delagare. Genom

delagandet underlattas insyn och samordning med kommunal och regional planering, vilket
framjar framdriften.

For narvarande (hosten 2024) provar Trafikverket en 6stlig ingang till Luled. Om detta alternativ
inte fungerar kommer Norrbotniabanans att ansluta till Luled i vastlig strackning, vilket innebar
att persontrafiken lokvander pa Luled C. Blir denna losning aktuell kravs samordning med
Trafikverket kring utbyggnaden av dubbelspar mellan Boden och Luled. Samordningen blir
komplicerad, eftersom Norrbotniabanan sammanfaller med dubbelsparet Boden-Luled de sista
6-7 km in till Luled C (ungefar fran Notviken).

Projektbolaget mojliggor ett effektivt och fokuserat genomférande och ger skalférdelar i
utbyggnaden, vilken finansieras med statliga 1an samt EU-medel. Kostnaden for rantor bedoms
till cirka 4,4 miljarder kronor (prisniva 2023-06) givet att de nya anslagen finns med i kommande
nationell plan &ren 2034-40. Ar 2040 kvarstar en skuld om cirka 1,7 miljarder kronor. Nar
utbyggnaden ar klar tar Trafikverket over drift och underhall.
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Tidplan fér genomférandet visas i Figur 24.
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Genomforande

Projekt (Ar 20XX)

24| 25| 26 27

28| 29|30 31|32 33| 34 35| 36

37

38

39

40

1. Umed-Dava Byggande

Planering

2. Dava-Skellefted
Byggande

Politiskt beslut

Bilda projektbolag

3. Skellefted-Luled | Planering

Projektering

Byggande

Figur 24. Genomférandeplan fér Norrbotniabanan.

Kostnaderna for de bada etapperna Umea-Skellefted och Skelleftea-Lulea framgar av Tabell 4

och Tabell 5. Ar 2041 kvarstér en skuld om cirka 3,9 miljarder kronor (prisniva 2023-06) for
obetalda lan for hela Norrbotniabanan.

Tabell 4. Sammanstallning av kostnader for att utveckla Norrbotniabanan Umea-Skellefted. Miljarder kronor.

Norrbotniabanan Umea-Skellefted Prisniva 2021-02 Prisniva 2023-06
Totalt investeringsbehov =il55 ~18,9

| nuvarande plan (t.o.m. 2033) ~10,2 ~12,5

EU-medel ~1,6 ~1,9
Aterstende behov ~3,7 ~4,5
Réntekostnader ~1,8 ~2,2
Aterst8ende skuld &r 2040 ~1,8 ~2,2

Tabell 5. Sammanstallining av kostnader for att utveckla Norrbotniabanan Skellefted-Luled. Miljarder kronor.

Norrbotniabanan Skellefted-Luled

Prisniva 2021-02

Prisniva 2023-06

Totalt investeringsbehov ~23,3 ~28,5
I nuvarande plan (t.o.m. 2033) ~3 ~3,7
EU-medel ~2,3 ~2,9
Aterst&ende behov ~18 ~21,9
Réntekostnader ~3,6 ~4,4
Aterst&ende skuld &r 2040 ~1,4 ~1,7
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9.5 Malmbanan och Boden-Lulea

Nulage

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.
Malmbanan ar avgorande for gruv- och stalindustrin. Boden-Lulea &r 35 km och i stort behov av
utbyggnad till dubbelspéar. Hela strackan ar viktigt for totalforsvaret och beredskapen.

Planerat g Ssarinsen

I nationell plan finns moétesspar Boden-Luled, atta o

. . . - 100 _ . . ._//' Kiruna
forlangda motesstationer Boden leggransen, Steg 26: Dubbelspsr

samt 0kad axellast och stora reinvesteringar Kiruna-Riksgransen Y

(spar-, vaxel och kontaktledningsbyte). Avsatta S

medel uppgar till cirka 4,7 miljarder kronor, varav ~ Steg 1b: 32,5 ton och L
en stor del utgérs av reinvesteringar. P& strckan ~ '0r'angda motesstationer
Riksgransen-Narvik planerar Norge flera Steq 2a: Dubbelsp
motesstationer samt storsta tilldtna axellast 32,5 89 ca: Lumbelspar - _—

L Lulea-Boden-Buddbyn [
ton fram till ar 2030.101 [

Pited

Skellefted

Utvecklingsstrategi

1. Forlang motesstationer Kiruna-Gallivare
samt Oka axellasten

2. a. Dubbelspar (Buddbyn-)Boden-Lulea
b. Bygg successivt ut dubbelspar Kiruna-
Riksgransen

Umea
Trondheim

fstersund

Ornskdldsvik

Harndsand
Sundsvall

Hudiksvall
Soderhamn

Gavle

Finansiering och genomférande

| ett forsta steg tidigarelagger Trafikverket
motesstationer/-spar Boden-Riksgransen/Lulea attetory
med finansiering inom befintlig ram. Dessutom
genomfoér Trafikverket reinvesteringar i nartid.

Stockholm

Ett statligt, helagt bolag "Malmbanan AB” tar

darefter 6ver utveckling och forvaltning. Bolaget genomfér utbyggnad av métesstationer Kiruna-
Gallivare, &tgarder for 6kad axellast till 32,5 ton samt dubbelspér Kiruna-Riksgransen. Aren
2034-2040 antas Malmbanan AB fa statliga anslag fér utbyggnaden till dubbelspér. Med 30
procent EU-medel far bolaget i slutet av perioden ett dverskott av kapital &r 2041 om cirka

nio miljarder kronor (prisniva 2023-06) efter att rantekostnader betalats. Aven med en EU-
finansiering motsvarande tio procent far bolaget ett 6verskott med ungefar 900 miljoner kronor.
Detta illustrerar EU-medlens betydelse. Eftersom utbyggnaden av den stora delen av
dubbelspar Kiruna-Riksgransen sker samtidigt som anslagen antas betalas ut i nationell plan
blir de samlade rantekostnaderna maéttliga, cirka 400 miljoner kronor.

Det finns goda skal att Malmbanan AB dgs av SVEDAB, pa samma séatt som den svenska delen
av Oresundsférbindelsen. Darmed &r agarstrukturen forberedd for ett gemensamt svenskt-
norskt-finskt samagande, vilket i sin tur kan std modell for andra viktiga, nordiska forbindelser.

Dubbelspér Boden-Luled byggs ut av Trafikverket och tidigarelaggs genom statliga Ian.
Rantekostnaden blir cirka 500 miljoner kronor (prisniva 2023-06) om anslagen tillfors i ram &r
2036-40. EU-medel om 30 procent bidrar till att ge dven denna strdcka ett "nettodverskott” om
cirka 1,7 miljarder kronor ar 2041.

100 Tya av dessa finansieras inom posten “trimnings- och miljéatgarder, tillganglighetsatgarder” i nationell plan.
101 samferdseldepartementet (2024)
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Att bada strackorna ger ett éverskott av kapital trots rantekostnader innebar naturligtvis att
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staten kan vélja att reducera anslagen for utbyggnaderna med motsvarande belopp. Alternativt

att framfor allt utbyggnaden av dubbelspar Kiruna-Riksgransen kan paskyndas och sté klar

tidigare an ar 2040. Tidplan fér genomférandet visas i Figur 26.

Figur 26. Genomférandeplan for Malmbanan och Boden-Lulea.

Kostnaderna for Malmbanan och strackan Boden-Lulea framgar av Tabell 6 och Tabell 7.

Tabell 6. Sammanstéllning av kostnader for att utveckla Malmbanan. Miljarder kronor.

Projekt ?;:';.’]“;;;a““ 24 25| 26| 27| 28|20 30 31|32 33|34|35|36|37|38| 39 40
I nationell plan
Sex férlangda motesstationer Boden- Planering Pl P
Riksgrénsen Byggande
Métesspar Boden-Lulea Planering Pl
Byggande
1. Stax 32,5 ton Kiruna-Riksgrénsen, Planering  [Genomférs av bolag, P| P
Svappavaara-Kiruna Byggande lanslag natienel! plan|
Reinvesteringar Byggande
. . — Politiskt beslut X | X
Utvecklingsstrategi Boden-Riksgrénsen Bilda bolag
1. Forlanga motesstationer Kiruna-Gallivare Planering Bl
Byggande
2b. Dubbelspar Kiruna-Riksgransen, etapp 1 |Planering P|P|P|[P|P
(Peuravaara-Rautas, 18 km) Byggande
2b. Dubbelspéar Kiruna-Riksgransen, etapp 2 |Planering P{P|P|P|P
(Rautas-Bergsfars, 20 km) Byggande
2b. Dubbelspar Kiruna-Riksgrénsen, etapp 3 |Planering Pl P
(Kopparasen-Vassijaure) Byggande
2b. Dubbelspér Kiruna-Riksgréansen, Planering PIP|P[P]P
resterande Byggande
2a. Dubbelspér (8uddbyn-)Boden-Luled Flanenng e
Byggande

Malmbanan Prisniva 2021-02 Prisniva 2023-06
Totalt investeringsbehov ~25,5102 ~31,2

| nuvarande plan (t.o.m. 2033) ~4,7 ~5,7

EU-medel ~7,7 ~9,4
Aterstende behov ~13,1 ~16
Réntekostnader ~0,3 ~0,4

Overskott av kapital ar 2041 ~7,4 ~9,0

Tabell 7. Sammanstallining av kostnader for att utveckla (Buddbyn-)Boden-Lulea.

Miljarder kronor.

(Buddbyn-)Boden-Lulea

Prisniva 2021-02

Prisniva 2023-06

Totalt investeringsbehov ~4,6 ~5,6
| nuvarande plan (t.o.m. 2033) - -

EU-medel ~1,4 ~1,7
Aterstédende behov ~3,2 ~3,9
Réntekostnader ~0,4 ~0,5
»QOverskott” av kapital ar 2041 ~1,1 ~1,7

102 Kostnaderna bygger pa Trafikverkets nationella plan for perioden 2022-33, byggstartsredovisning 2024-06-13 samt

den bristanalys myndigheten gjort for Malmbanan. Kostnaderna ar uppraknade till prisnivierna i tabellen av Sweco.
For utbyggnaden till dubbelspar Kiruna-Riksgransen har Trafikverket angett ett spann pa 15-25 miljarder kronor.

Sweco har da anvant 20 miljarder kronor i prisniva 2021-02.
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Alternativa mdjligheter for Malmbanan & ncvencs

Trafikverket hamtar in banavgifter om cirka 250 miljoner
kronor per ar pd Malmbanan. Dessa ska tacka det arliga
underhallet av banan. Ar 2030 bedéms banan ha blivit s& B
. . . . ys Narvi ulea
mycket béttre att det finns en acceptans for att inféra en
trafikavgift i samma storlek som banavgifterna. Dessa medel
avsatts i sa fall for att utveckla kapaciteten pa banan. En
hojning av trafikavgifterna med ungeféar 100 procent relativt
dagens banavgifter samt med en arlig hojning med fyra
procent ar tillrackligt for att betala rantor och aterbetala 1an
for utbyggnaden fram till ar till 2070, utan uttkat statligt
anslag men med EU-finansiering om 30 procent. 2

LKAB och andra viktiga bolag och godséagare foreslas alltsa
inte ta dver dgandet eller driften av Malmbanan i denna
rapport. Motiven har beskrivits i avsnitt 4.2.3. En fordel ar att
andra godséagare, operattrer och aven persontrafiken inte
ska riskera att prioriteras ned. Samtidigt utgér Malmbanan
en av LKAB:s fyra stdrsta utmaningari®® och det finns skal
att 6ka bolagets inflytande éver banan. Detta bedéms
kunna nas genom att LKAB &r en mycket viktig kund till Malmbanan AB.

Figur 27. Trafikverkets bristanalys av
Malmbanan.

Staten kan lata LKAB hantera en av sina storsta utmaningar genom att bolaget bidrar med
direkt eller indirekt medfinansiering till utvecklingen av Malmbanan. En uppenbar mdjlighet ar
genom rantefria lan.

De fem senaste aren har LKAB delat ut totalt cirka 38 miljarder kronor till staten. Staten har
utdelningsmal p& 40-60 procent av resultatet. LKAB genererar darmed en dveravkastning som
anvands for sjalvfinansiering av egna investeringar. LKAB har avsattningar i balansrakningen
for samhallsomvandling, primart Kiruna, pa 13,6 miljarder kronor (2022). Kan motsvarande
goras for infrastruktur? Bolaget ar val kapitaliserat med hog soliditet. Kassaflodet ar dock inte sa
stort, vilket innebar att LKAB maste lana till en investering. LKAB kan utifran resultatformagan
de senaste aren med latthet bara avskrivnings- och underhallskostnader for en renoverad
Malmbana. Samtidigt ska det paminnas om de negativa aspekter som kan finnas med att
naringslivet tar 6ver den direkta finansieringen av statlig infrastruktur (se avsnitt 4.2.3).

103 | KAB (2024)
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En utbyggnad av Botniska korridorens jarnvagar skapar stora samhallsnyttor och skapar
synergier mellan miljo- och klimatbehov, beredskapshansyn och nyindustrialiseringen. Samtidigt
ar kostnaden respektingivande. Utvecklingsstrategierna for jarnvagarna i denna studie uppgar
till ungefar 130 miljarder kronor (prisniva 2021-02), motsvarande 160 miljarder kronor i prisniva
2023-06 (Tabell 8). Cirka 31 miljarder kronor (38 miljarder kronor) ingar i nuvarande ram, givet
att ramen indexregleras. Med rimliga antaganden kan EU bidra med 19 (23) miljarder kronor.

Darmed uppstar ett finansieringsbehov utdver nuvarande ram (indexreglerad) om cirka 92
miljarder kronor (112 miljarder kronor i prisniva 2023-06) till ar 2040, inklusive rantekostnader
for att forskottera utbyggnaderna. Kvarvarande skuld fér Norrbotniabanan mer an balanseras av
Overskott fran Malmbanan och Boden-Luled, vilket beror pa4 EU-bidrag om 30 procent. Det visar
pa vikten av att arbeta offensivt for att attrahera EU-medel.

Tabell 8. Sammanstéllning 6ver kostnader och finansiering. Alla kostnader éversiktligt berdknade i miljarder kronor med
prisniva 2021-02.

Bana Investerings- | Beviljade EU- Aterstdende | Tillkommande | Kvarvarande

kostnad ramanslag | medel behov av rantekostnad skuld (-) eller
till &r 2033 anslag t.o.m. ar 2040 | Overskott (+)
ar 2041

Godsstraket ~6.7 ~3,1 ~0,7 ~2,9 - -

genom

Bergslagen

Nya ~55 ~9,9 ~5,5 ~40 ~5,6 ~0

Ostkustbanan

Norrbotniabanan | ~38,8 ~13,2 ~3,9 ~21,7 ~5,4 -39

Malmbanan ~25,5 ~4,7104 ~7,7 ~13,1 ~0,3 +7,4

Boden-Luled ~4,6 - ~1,4 ~3,2 ~0,4 +1,4

Summa ~130 ~31 ~19 ~80 ~12 +6,8

De stora beloppen maste samtidigt sattas i relation till andra storheter. Fér kommande
planperiod for transportinfrastrukturen ar 2026-37 uppgar kostnaden fér namngivna
jarnvagsinvesteringar till drygt 290 miljarder kronor (prisniva 2023-06).195 Enligt Norrbottens
handelskammare planeras foretagsinvesteringar for 6ver 1 000 miljarder kronor fram till ar 2040
i Norrbotten och Vasterbotten.1°¢ Bara i Norrbotten uppgar industrisatsningarna till 6ver 200
miljarder kronor fram till &r 2030 och kan bidra till &rliga skatteintakter om 15-35 miljarder
kronor, varav 80 procent till staten.197 Aven i 6vriga delar av Botniska korridoren &r naringslivets
investeringar omfattande.1%8 Ar 2023 exporterades mineral- och skogsprodukter fér 400
miljarder kronor, i htg grad fran Botniska korridoren.1%® Beloppen kan ocksa sattas i relation till
kostnaden for andra projekt. Exempelvis bedéms Ostlanken kosta 91,4 miljarder kronor i
prisniva 2021-02 (112 miljarder kronor i prisniva 2023-06). Olika projekt ar dock inte utbytbara
ur ett funktionellt perspektiv, eftersom de fyller helt olika roller i jarnvagssystemet.

| grunden féresprakar Botniska korridoren anslagsfinansiering av statlig infrastruktur.
Merkostnaden for att tidigarelagga investeringarna genom statliga lan inneb&r mindre utrymme

104 Inkluderar reinvesteringar.

105 Trafikverket (2024a)

106 Sammanstalliningen refererad i Trafikverket (2023b)
107 Region Norrbotten och McKinsey & Company (2024)
108 Se exempelvis Nya Ostkustbanan (2023-09-19)

109 Kommerskollegium (2024)
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fér andra, angelagna investeringar och betyder dessutom att den samhallsekonomiska
I6bnsamheten for varje projekt forsamras. Investeringarna bidrar samtidigt till ekonomisk tillvéxt
och att samhallets resurser 6kar. Det finns ocksa en tendens till att diskussionen om alternativa
metoder satter fokus pa nackdelarna och utmaningarna med dessa, medan bristerna i
nuvarande system tillats fortsatta (Figur 28).

Avkastning
privat kapital

Riskpremie

Merkostnad for privat kapital

lanefinansiering

Reducerad
handlingsfrihet

Samhallsekonomiska
forluster nar strak
drojer

Samre konkurrenskraft

”leerget" Tappade investeringar
Ineffektivt och dyrt Utﬁblivin nyttt]a :t')r medborgare
genomférande och verksamheter

Svag produktivitets-

Staten bar risken for férdyringar
utveckling

Missade EU-medel Langa och dyra tillstandsprocesser

Figur 28. Det finns en tendens att debatten om alternativa metoder fokuserar pa deras nackdelar, medan svagheterna i
nuvarande system finns "under ytan”.

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.

Sweco | Botniska korridoren — forslag pa finansiering och utférande
Datum 2024-10-10



@
SWECO ﬁ

I nedanstaende referenslista har rapporter som ar lampliga att lasa for att fa en djupare
forstdelse for alternativ finansiering och genomférande markerats med fet stil.

Banverket (2008). Finansiell samverkan i infrastrukturprojekt — modeller och metoder, Banverket
2008:1854

Banverket, Vagverket, Sjofartsverket och Luftstartsstyrelsen (2008). Finansiell
samverkan i infrastrukturprojekt — modeller och metoder

Barrdahl, Henrik, departementssekreterare pa Forsvarsdepartementet, Enheten for militara
formaga (2024) Svar pa fraga 27 februari.

Bergstrom, F. (2024). Lyft infrastrukturen med nya grepp. Om hur privat kapital och
kompetens kan hjalpa till att framtidssakra infrastrukturen.

Botniska korridoren (2024a). Megasatsningar i klimatets tecken - Néaringslivet investerar 1800
miljarder kronor i norra och mellersta Sverige. https://bothniancorridor.com/1800-2/ (Hamtad
2024-09-20)

Botniska korridoren (2024b). Om 30% medfinansiering fran EU: mangmiljardbelopp for Sverige.
https://bothniancorridor.com/europa/ (Hamtad 2024-03-04).

CINEA (2023). Connecting Europe Facility (CEF) Call for proposals.
https://ec.europa.eu/info/funding-tenders/opportunities/docs/2021-2027/cef/wp-call/2023/call-
fiche cef-t-2023-milmob_en.pdf (Hamtad 2024-04-24).

Dagens Industri (2018-02-12). Vattenfall stiger igen - s& mycket ar kraftjatten vard
https://www.di.se/nyheter/vattenfall-stiger-igen-sa-mycket-ar-kraftjatten-vard/ (Hamtad 2024-09-
16)

Dagens Industri ledarredaktion (2023-08-23). Lat LKAB och H2GS betala ralsen
https://www.di.se/ledare/lat-Ikab-och-h2gs-betala-ralsen/ (Hamtad 2024-09-20)

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

European Commission (u.a. a). About the Connecting Europe Facility.
https://cinea.ec.europa.eu/programmes/connecting-europe-facility/about-connecting-europe-
facility_en (Hamtad 2024-03-04).

European Commission (u.a. b). Connecting Europe Facility.
https://cinea.ec.europa.eu/programmes/connecting-europe-facility _en (Hamtad 2024-03-04).

European Commission (u.a. c). Connecting Europe Facility for Transport.
https://cinea.ec.europa.eu/programmes/connecting-europe-facility/transport-infrastructure en
(Hamtad 2024-03-04).

European Commission (u.a. d). The Just Transition Mechanism: making sure no one is left
behind. https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-
deal/finance-and-green-deal/just-transition-mechanism_en (Hamtad 2024-03-21).

European Commission (u.a. e). Just Transition funding sources.
https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-
deal/finance-and-green-deal/just-transition-mechanism/just-transition-funding-sources _en
(Hamtad 2024-03-21).

Sweco | Botniska korridoren — forslag pa finansiering och utférande
Datum 2024-10-10

51/56


https://bothniancorridor.com/1800-2/
https://bothniancorridor.com/europa/
https://ec.europa.eu/info/funding-tenders/opportunities/docs/2021-2027/cef/wp-call/2023/call-fiche_cef-t-2023-milmob_en.pdf
https://ec.europa.eu/info/funding-tenders/opportunities/docs/2021-2027/cef/wp-call/2023/call-fiche_cef-t-2023-milmob_en.pdf
https://www.di.se/nyheter/vattenfall-stiger-igen-sa-mycket-ar-kraftjatten-vard/
https://www.di.se/ledare/lat-lkab-och-h2gs-betala-ralsen/
https://cinea.ec.europa.eu/programmes/connecting-europe-facility/about-connecting-europe-facility_en
https://cinea.ec.europa.eu/programmes/connecting-europe-facility/about-connecting-europe-facility_en
https://cinea.ec.europa.eu/programmes/connecting-europe-facility_en
https://cinea.ec.europa.eu/programmes/connecting-europe-facility/transport-infrastructure_en
https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal/finance-and-green-deal/just-transition-mechanism_en
https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal/finance-and-green-deal/just-transition-mechanism_en
https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal/finance-and-green-deal/just-transition-mechanism/just-transition-funding-sources_en
https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal/finance-and-green-deal/just-transition-mechanism/just-transition-funding-sources_en

LJ
SWECO ﬁ

52/56

European Investment Bank (2005). EUR 153 million for the PPP extension of the E18 motorway
in Finland https://www.eib.org/en/press/all/2005-099-eur-153-million-for-the-ppp-extension-of-
the-e18-motorway-in-finlandl (Hamtad 2024-09-30)

Eurostat (2024). Area by NUTS 3 region.
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/reg_area3 custom 12528528/bookmark/table
?lang=en&bookmarkld=93b20335-b0da-4c31-841a-2eea735895fc (Hamtad 2024-09-20)

Finnish Transport Agency (2014). PPP Experiences in Finland, NETLIPSE 2014

Forsvarsmakten (2023). Det strategiska laget i mittsverige. Féredrag Logistikdag Mitt, 2023-11-
08

Hasselgren, Bjérn (2013). Transportinfrastrukturens framtida organisering och
finansiering, Rapport till Expertgruppen for studier i offentlig ekonomi 2013:4

Infrastrukturdepartementet (2021). Uppdrag att ta fram forslag till nationell plan fér
transportinfrastrukturen och mojlighet att ta fram lansplaner for regional transportinfrastruktur
(rskr. 2020/21:409)
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/75472672213c4feeb268affaf2167128/att-ta-fram-
forslag-till-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen.pdf (Hamtad 2024-09-30)

Johansson, Gunnar och Nystrom, Johan (2023). Relnfra AB - en svensk variant av Nye Veier
for att aterta det eftersatta underhallet

Kaunis Iron Ore (2020). 1,2 miljarder investeras i omtalad vagstracka.
https://www.kaunisiron.se/aktuellt/12-miljarder-investeras-i-vagarna-kaunisvaara-svappavaara/
(Hamtad 2024-03-11)

Kommerskollegium (2024). Sveriges varuhandel fordelad pa varugrupper.
https://www.kommerskollegium.se/handelsstatistik/varuhandel/varugrupper/ (Hémtad 2024-06-
14)

Konjunkturinstitutet och Statistiska Centralbyran (2024-02-14). Rantor efter variabel, enhet och
period. 5-arig statsobligationsranta, Sverige https://www.konj.se/statistik-och-data.htm! (Hamtad
2024-09-30)

Leviakangas, P., Wigan, M., & Haapasalo, H. (2013). Financial anatomy of E4 Helsinki-Lahti
shadow toll PPP-project. Built Environment Project and Asset Management, 3(2), 165-180.

LKAB (2024). Ars- och héllbarhetsredovisning 2023

Lunds universitet och WSP (2017). Finansieringsmetoder for transportinfrastruktur.
Institutionen for teknik och samhaélle, Lunds Tekniska Hogskola, Lunds universitet

NATO (2024). Funding NATO. https://www.nato.int/cps/en/natohg/topics 67655.htm (Hamtad
2024-03-21).

Nilsen, Mathias, medarbetare i CEF-sekretariatet hos Trafikverket placerad i Halmstad (2024).
Presentation vid kick-off méte for ett EU-projekt 5 mars.

Nilsson, Jan-Eric (2009). Nya vagar for infrastruktur. Offentlig-privat samverkan, SNS
forlag

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

Naringsdepartementet (2000). Alternativ finansiering genom partnerskap - Ett nytt satt att
finansiera investeringar i vagar och jarnvagar. Ds 2000:65

Sweco | Botniska korridoren — forslag pa finansiering och utférande
Datum 2024-10-10


https://www.eib.org/en/press/all/2005-099-eur-153-million-for-the-ppp-extension-of-the-e18-motorway-in-finland1
https://www.eib.org/en/press/all/2005-099-eur-153-million-for-the-ppp-extension-of-the-e18-motorway-in-finland1
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/reg_area3__custom_12528528/bookmark/table?lang=en&bookmarkId=93b20335-b0da-4c31-841a-2eea735895fc
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/reg_area3__custom_12528528/bookmark/table?lang=en&bookmarkId=93b20335-b0da-4c31-841a-2eea735895fc
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/75472672213c4feeb268affaf2167128/att-ta-fram-forslag-till-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/75472672213c4feeb268affaf2167128/att-ta-fram-forslag-till-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen.pdf
https://www.kaunisiron.se/aktuellt/12-miljarder-investeras-i-vagarna-kaunisvaara-svappavaara/
https://www.kommerskollegium.se/handelsstatistik/varuhandel/varugrupper/
https://www.konj.se/statistik-och-data.html
https://www.nato.int/cps/en/natohq/topics_67655.htm
https://nyaostkustbanan.se/gigantiska-grona-investeringar-langs-nya-ostkustbanan/

@
SWECO ﬁ

PWC (2015). Sverigeforhandlingen. Analys av finansieringsprinciper och bedémning av
alternativa finansieringslésningar fér nya stambanor

Regeringen (2024). Utvardering av statens upplaning och skuldforvaltning 2019-2023 Skrivelse
2023/24:104.

Regeringen (2024-06-20). Uppdrag till Trafikverket att se 6ver banavgifter i det statliga
jarnvagsnatet https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2024/06/uppdrag-till-trafikverket-
att-se-over-banavgifter-i-det-statliga-jarnvagsnatet/ (Hamtad 2024-09-20)

Regeringen (2024). Vagen till en palitlig transportinfrastruktur — for att hela Sverige ska fungera.
Regeringens proposition 2024/25:28

Region Norrbotten och McKinsey & Company (2024). Norrbotten: Industriomstéllningen och
dess samhallsekonomiska effekter

Riksgalden (2024). Sa anvands statslanerantan https://www.riksgalden.se/sv/var-
verksamhet/statslanerantan/sa-anvands-statslanerantan/ (Hamtad 2024-09-30)

Riksrevisionen (2004). Arlandabanan Insyn i ett samfinansierat projekt
Riksrevisionen (2011). Medfinansiering av statlig infrastruktur

Samferdseldepartementet (2024) Nasjonal transportplan 2025-2036 Meld. St. 14 Melding til
Stortinget

SCB (2024). Kvadratkilometer efter region, arealtyp och ar.
https://www.statistikdatabasen.sch.se/pxweb/sv/ssd/START Ml MI0802/Areal2012NN/table/t
ableViewlLayoutl/ (Hamtad 2024-09-20)

Schade m fl (2018). The impact of TEN-T completion on growth, jobs and the environment
Methodology and results. Final Report. European Commission

Setterwalls, WSP och Svenskt Naringsliv (2022). Forutsattningar for alternativ
finansiering av infrastruktur.

Skanska (2018-05-31). Pressmeddelande: Skanska nar financial close for vagprojektet Rv. 3/
Rv. 25, Norge, vart cirka 2,7 miljarder kronor.
https://group.skanska.com/sv/media/pressmeddelanden-och-artiklar/220696/Skanska-nar-
financial-close-for-vagprojektet-Rv.-3-Rv.-25%2C-Norge%2C-vart-cirka-2%2C7-miljarder-kronor
(Hamtad 2024-09-10)

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

SOU 2017:13. Finansiering av infrastruktur med privat kapital? Delbetéankande fran Kommittén
om finansiering av offentliga infrastrukturinvesteringar via skatter, avgifter och privat kapital

SOU 2018:13. Finansiering av infrastruktur med skatt eller avgift? Slutbetankande fran
Kommittén om finansiering av offentliga infrastrukturinvesteringar via skatter, avgifter
och privat kapital

Sveriges Geologiska Undersdkning (2020). Mineralnéring och samhélle.
https://www.sgu.se/mineralnaring/mineralnaring-och-samhalle/ (Hamtad 2024-06-14)

Sweco (2016). Nyttoanalys av projektet Nya Ostkustbanan. Underlag till Sverigeférhandlingen
Sweco (2021). Sundsvalls arbetsmarknadsregion och Nya Ostkustbanan
Sweco (2023a). Struktur och styrning av transportmyndigheter i Norden

Sweco (2023b). Godsstraket genom Bergslagen. Nyttoanalys

Sweco | Botniska korridoren — forslag pa finansiering och utférande
Datum 2024-10-10

53/56


https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2024/06/uppdrag-till-trafikverket-att-se-over-banavgifter-i-det-statliga-jarnvagsnatet/
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2024/06/uppdrag-till-trafikverket-att-se-over-banavgifter-i-det-statliga-jarnvagsnatet/
https://www.riksgalden.se/sv/var-verksamhet/statslanerantan/sa-anvands-statslanerantan/
https://www.riksgalden.se/sv/var-verksamhet/statslanerantan/sa-anvands-statslanerantan/
https://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START__MI__MI0802/Areal2012NN/table/tableViewLayout1/
https://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START__MI__MI0802/Areal2012NN/table/tableViewLayout1/
https://group.skanska.com/sv/media/pressmeddelanden-och-artiklar/220696/Skanska-nar-financial-close-for-vagprojektet-Rv.-3-Rv.-25%2C-Norge%2C-vart-cirka-2%2C7-miljarder-kronor
https://group.skanska.com/sv/media/pressmeddelanden-och-artiklar/220696/Skanska-nar-financial-close-for-vagprojektet-Rv.-3-Rv.-25%2C-Norge%2C-vart-cirka-2%2C7-miljarder-kronor
https://www.sgu.se/mineralnaring/mineralnaring-och-samhalle/

LJ
SWECO ﬁ

54/56

Sweco och Botniska korridoren (2024). Botniska korridoren Forslag pa finansiering och
genomférande https://media.bothniancorridor.com/2024/06/sweco-rapport-juni-2024.pdf
(Hamtad 2024-09-20)

Sweco och Regionsamverkan Sydsverige (2024). Enkla atgarder for utveckling av resande och
kapacitet i den regionala tagtrafiken. Verktygslada

Swemin (utan datering). Svensk gruvnéring. www.swemin.se (Hamtad 2024-06-14)

Sveriges Radio (2024-03-13). LKAB:s vd 6ppen fér héjda banavgifter: "Dé far vi vara med och
betala” https://sverigesradio.se/artikel/lkab-oppna-for-hojda-banavqifter-da-far-vi-vara-med-och-
betala (Hamtad 2024-09-20)

Trafikanalys (2016). Alternativ finansiering av infrastruktur PM 2016:13

Trafikverket (2021a). Bristanalys Narvik-Lulea Bristande kapacitet i jarnvagssystemet, forslag
pa kapacitets- och kvalitetshojande atgarder: slutrapport TRV 2019/31901

Trafikverket (2021b). Slutrapport Bristanalys Nedre Norrland. Utbyggnadsstrategi och forslag till
utbyggnadsordning (TRV 2021/3562) TRV 2021/3562

Trafikverket (2023a). Informationsméte om 2023 CEF Transport call
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/44c037a44fa44033881b8d22d88a7451/information
smote-cef-20230929-slutligversion.pdf (Hamtad 2024-03-04).

Trafikverket (2023b). Regeringsuppdrag Att analysera atgarder i transportinfrastrukturen i
Norrbottens och Vésterbottens Ian

Trafikverket (2023-09-25). Ostlanken, en ny dubbelsparig jarnvag
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-som-stracker-sig-over-flera-lan/ostlanken-en-ny-
dubbelsparig-jarnvag/ (Hamtad 2024-09-30)

Trafikverket (2024a). Inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen For perioden 2026—-2037 s.
169. Prisniva 2023-06.

Trafikverket (2024b). Kostnadsreglering i kontrakt. Investeringsindex banhallning.
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/upphandling/Sa-upphandlar-
vi/Kostnadsreglering/ (Hamtat 2024-09-30)

Trafikverket (2024c). Ekonomi och finansiering - Underlagsrapport till Inriktningsunderlag for
2026-2037, Trafikverket nr 2024:004

Trafikverket (2024b). Jarnkoll pa sparen. https://www.trafikverket.se/resa-och-
trafik/jarnvag/jarnkoll--fakta-om-svensk-jarnvag/jarnkoll-pa-sparen/ (Hamtad 2024-09-20)

Trafikverket (2024d) Anstk om bidrag fran Fonder for ett sammanlankat Europa (CEF).
https://bransch.trafikverket.se/tjanster/ansok-om/ansok-om-bidrag/finansiering/ (Hémtad 2024-
03-07)

Trafikverket (2024e). Inriktningsbeslut for anvandning av standardiserade och industrialiserade
produkter

Trafikverket (2024-06-13). Forslag till objekt som bor fa byggstarta ar 1-3 (2024-2026) samt
objekt som bor fa forberedas for byggstart ar 4—-6 (2027—2029) TRV 2023/33611

Trafikverket (2024-03-11). Atgarder utifrin Genomlysning av Trafikverket

Trogon Consulting och Kreera (2021). Den samhéllsekonomiska nyttan av Nya Ostkustbanan
Helheten &r storre an delarna https://nyaostkustbanan.se/wp-
content/uploads/2022/11/210611 Samhallsekonomiska nyttan-1.pdf (Hamtad 2024-09-20).

Trogon Consulting och Kreera (2023). Billigt och bra. Ej publicerat arbetsmaterial.

Sweco | Botniska korridoren — forslag pa finansiering och utférande
Datum 2024-10-10


https://media.bothniancorridor.com/2024/06/sweco-rapport-juni-2024.pdf
http://www.swemin.se/
https://sverigesradio.se/artikel/lkab-oppna-for-hojda-banavgifter-da-far-vi-vara-med-och-betala
https://sverigesradio.se/artikel/lkab-oppna-for-hojda-banavgifter-da-far-vi-vara-med-och-betala
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/44c037a44fa44033881b8d22d88a7451/informationsmote-cef-20230929-slutligversion.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/44c037a44fa44033881b8d22d88a7451/informationsmote-cef-20230929-slutligversion.pdf
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-som-stracker-sig-over-flera-lan/ostlanken-en-ny-dubbelsparig-jarnvag/
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-som-stracker-sig-over-flera-lan/ostlanken-en-ny-dubbelsparig-jarnvag/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/upphandling/Sa-upphandlar-vi/Kostnadsreglering/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/upphandling/Sa-upphandlar-vi/Kostnadsreglering/
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/jarnvag/jarnkoll--fakta-om-svensk-jarnvag/jarnkoll-pa-sparen/
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/jarnvag/jarnkoll--fakta-om-svensk-jarnvag/jarnkoll-pa-sparen/
https://bransch.trafikverket.se/tjanster/ansok-om/ansok-om-bidrag/finansiering/
https://nyaostkustbanan.se/wp-content/uploads/2022/11/210611_Samhallsekonomiska_nyttan-1.pdf
https://nyaostkustbanan.se/wp-content/uploads/2022/11/210611_Samhallsekonomiska_nyttan-1.pdf

(J
SWECO ﬁ

Trogon Consulting, Kreera och Steerlink Partners (2021). Botniska korridoren minskar
kostnaderna for langvaga godstransporter Analys av tre transportrutter
https://media.bothniancorridor.com/2021/11/211123 Rapport Botniska korridoren_Tre_transpo
rtrutter.pdf (Hamtad 2024-09-20)

Trogon Consulting, Kreera och Steerlink Partners (2022). Nya Ostkustbanan — Vagen till
overflyttning av gods till jarnvag och sjofart. https://nyaostkustbanan.se/wp-
content/uploads/2022/11/Godsstudie _Nya Ostkustbanan 2021.pdf (Hamtad 2024-09-20)

Vattenfall (2024). Bokslutskommuniké 2023
https://group.vattenfall.com/se/siteassets/sverige/om-
oss/finans/delarsrapporter/2023/g4 2023 rapport.pdf (Hamtad 2024-09-20)

WSP (2015). Finansieringsalternativ for Vastsvenska paketet

WSP (2023). Botniabanan AB — en modell att organisera genomférande av nationella
infrastrukturprojekt

Vastbanan AB (2024). Vastbanan AB https://lansirata.fi/sv/vastbanan-
ab/#:~:text=V%C3%A4stbanan%20Ab%20grundades%20under%20namnet%20Entimmest%C
3%A50et%20til1%20%C3%85b0%20Ab%20i (Hamtad 2024-10-01)

Sweco | Botniska korridoren — forslag pa finansiering och utférande
Datum 2024-10-10

55/56


https://media.bothniancorridor.com/2021/11/211123_Rapport_Botniska_korridoren_Tre_transportrutter.pdf
https://media.bothniancorridor.com/2021/11/211123_Rapport_Botniska_korridoren_Tre_transportrutter.pdf
https://nyaostkustbanan.se/wp-content/uploads/2022/11/Godsstudie_Nya_Ostkustbanan_2021.pdf
https://nyaostkustbanan.se/wp-content/uploads/2022/11/Godsstudie_Nya_Ostkustbanan_2021.pdf
https://group.vattenfall.com/se/siteassets/sverige/om-oss/finans/delarsrapporter/2023/q4_2023_rapport.pdf
https://group.vattenfall.com/se/siteassets/sverige/om-oss/finans/delarsrapporter/2023/q4_2023_rapport.pdf
https://lansirata.fi/sv/vastbanan-ab/#:~:text=V%C3%A4stbanan%20Ab%20grundades%20under%20namnet%20Entimmest%C3%A5get%20till%20%C3%85bo%20Ab%20i
https://lansirata.fi/sv/vastbanan-ab/#:~:text=V%C3%A4stbanan%20Ab%20grundades%20under%20namnet%20Entimmest%C3%A5get%20till%20%C3%85bo%20Ab%20i
https://lansirata.fi/sv/vastbanan-ab/#:~:text=V%C3%A4stbanan%20Ab%20grundades%20under%20namnet%20Entimmest%C3%A5get%20till%20%C3%85bo%20Ab%20i

Rapporten i korthet

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

Utvecklingen av Botniska korridorens jarnvagar bor paskyndas for att mota den
industriella grona omstéllningen, klimatutmaningen, totalférsvarets behov,
nyindustrialiseringen samt for att knyta samman starka tillvéxtkommuner och sprida
effekterna i straken.

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

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

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

For utbyggnaden av Nya Ostkustbanan till dubbelspar och Norrbotniabanan mellan
Skelleftea och Lulea foreslas statliga projektbolag. Kommuner och regioner bor vara
delagare for att ge insyn och framja samordning med kommunal och regional planering.
Nar utbyggnaderna ar klara tar Trafikverket 6ver underhallet.

For Malmbanan foreslas ett statligt, helagt bolag likt SVEDAB (som &ger
Oresundsbrokonsortiet med danska staten). Bolaget bor dven skéta underhéllet, 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 kravs nara samordning med andra banor.

Investeringsbehovet ar cirka 130 miljarder kronor i prisniva 2021-02 (160 miljarder
kronor i prisniva 2023-06). Ut6ver befintlig ram och rimliga antaganden om EU-medel
fattas knappt 100 miljarder kronor (prisniva 2023-06). | Trafikverkets inriktningsunderlag
for uppgar kostnaden fér namngivna jarnvagsinvesteringar i hela landet till 290 miljarder
kronor (prisniva 2023-06). | regeringens infrastrukturproposition hosten 2024 uppgar
posten for utveckling av transportinfrastrukturen till 607 miljarder kronor (prisniva 2025).

Botniska korridoren foresprakar i forsta hand att utbyggnaderna finansieras genom
Okade anslag. Samtidigt bér EU-finansieringen maximeras genom ett offensivt arbete.

| andra hand bor utbyggnaderna tidigarelaggas genom statlig upplaning. Staten svarar
for rantekostnader, da jarnvagsnatet ar en gemensam, offentlig resurs. Kommuner och
regioner svarar i sin tur for stora investeringar i sin karnverksamhet for att moéjliggéra den
industriella grona omstallningen och évergangen till ett klimatneutralt samhélle.

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

Naringslivet bor inte betala for statlig infrastruktur utéver brukaravgifter och skatter. For
Malmbanan beddms dkade trafikavgifter ha potential att tacka betydande investeringar. |
denna rapport foreslas dock forskottering av framtida anslag.

Offentlig-Privat Samverkan (OPS) bor provas i Sverige, men de jarnvagsprojekt som
behandlas i rapporten beddms for stora for att vara lampliga som pilotprojekt.

SWECO ﬁ



