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Norrbotniabanan

Nya Ostkustbanan

Godsstraket genom Bergslagen

Samarbetet Botniska korridoren ar 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 forbattra forbindelserna 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 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 stomnétet.
Stomnéten ska vara fardigstallda ar 2030.

Utvecklingen av Botniska korridorens jarnvagar bor paskyndas for att mota den industriella
grona omstalliningen, klimatutmaningen, totalfoérsvarets 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 genomfdrande inte fungerar tillrackligt
val och leder till langdragna processer, ineffektiva genomféranden och att varken enskilda
projekt eller viktiga strak fardigstalls i tid.

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

Det ar 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 Framtidssakrad kapacitet langs bana och i noder ar 2035
Nya Ostkustbanan? Dubbelspar Gavle-Harnésand ar 2035

Dubbelspar Harnésand-Vasteraspby 2037

Norrbotniabanan Trafikstart Umea-Skellefted ar 2032

Trafikstart Skelleftea-Luled ar 2035

Malmbanan Dubbelspar Kiruna-Riksgransen ar 2040

Boden-Lulea 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 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 ager
Oresundsbrokonsortiet med danska staten). Bolaget bor dven skota 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.

1 Méalbilden och aven genomforandeplanen for Nya Ostkustbanan ar framtagen av bolaget Nya Ostkustbanan. Se
Trogon Consulting och Nya Ostkustbanan (2024).
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Tabell. Sammanstalining av investeringsbehov. Miljarder kronor i prisnivad 2021-02.

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

kostnad ramanslag | medel behov av rantekostnad skuld (-) eller
till ar 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 +7,4

Boden-Lulea ~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. Utéver 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 hosten 2024 uppgar posten for utveckling av
transportinfrastrukturen till 607 miljarder kronor (prisniva 2025).

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

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

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

Naringslivet bor inte betala for statlig infrastruktur utéver brukaravgifter (exempelvis
banavgifter) och skatter. For Malmbanan bedéms 6kade trafikavgifter ha potential att tcka
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 beddéms 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 forutsattningar for kostnadsbedémningar 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 (OPS?) har blivit delvis
synonymt med alternativa metoder och en arbetsgrupp frdn Narings- och Finansdepartementet
foreslog redan &r 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 p& nytt av aktérer som Botniska korridoren, Tagforetagen,
Almega och Svenskt Naringsliv.” | infrastrukturpropositionen ar 20248 skriver regeringen att
alternativa finansieringsformer bor prévas om de kan leda till att projekt genomférs snabbare
och mer kostnadseffektivt eller att fler projekt kan genomféras tidigare. Av Botniska korridorens
jarnvagar namns utbyggnad av Malmbanan "med medverkan fran privata aktérer” samt
utbyggnad till dubbelspér Boden-Lulea via hojda banavgifter. Vidare ska projekt testas dar
projektering och byggande utférs av annan aktér an Trafikverket.

Transportinfrastrukturens Finansiering
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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.

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

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

Gemensamt for alla utredningar &r 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 hégst
prioriterade jarnvagarna i Botniska korridoren, se Figur 2. P& s& satt nas malet for arbetet, att
foresla hur Botniska korridoren ska kunna realiseras snabbare och till en hdgre 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

fi o karaktar, forutsattningar,
Inansierings- funktion, karakteristik,

och konsekvenser, funktionalitet,

isati framgangs- status,
organisations- faktorer och prioritering och

former krav krav

jarnvagsnat
med strak och
noder

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

Arbetet har adven 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 tillféllen
for att inhamta synpunkter. Darmed ska férslagen vara realistiska och genomférbara.

Almedalen

Fardiga
forslag
Workshop

styrgru,
Workshop yrardee

arbetsgrupp
Styrgrupp
A
\
Preliminara |
‘ farslag

Jarnviags-
forum Norr

Workshop
arbetsgrupp

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

Arbetet har presenterats i ett PM under Almedalsveckan 2024.1° PM:et fungerar som en
sammanfattning av denna langre kunskapsrapport, vilken ger en bredare bild av olika metoder
inklusive s&dana som inte har beddémts lampliga for att utveckla Botniska korridorens jarnvagar.

9 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 bor att en del siffror uppdaterats i
denna rapport.)

Sweco | Botniska korridoren — férslag pa finansiering och utférande
Datum 2024-10-14
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Avsikten ar att kunskapsrapporten ska vara lattillganglig for en bred malgrupp. | rapportens
referenser ges forslag pa rapporter fér den lasare som vill fordjupa sig i olika fragestéllningar.

1.2 Om kostnader och kalkyler

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

| rapporten anges kostnader huvudsakligen i prisniva 2021-02 respektive 2023-06 p& samma
satt som regeringen uppdrog at Trafikverket i den s kallade inriktningsplaneringen.*® Prisniva
2021-02 ar den som finns i gallande nationell plan. Upprakningen till nivd 2023-06 har gjorts
med Trafikverkets investeringsindex banhallning.4 Kostnadsokningen har varit 22,3 procent
under perioden. Det &r vart att nAmna att manga andra projektkostnader fortfarande anges i
prisniva 2021-02, vilket &r centralt att ha i atanke vid jamforelser. Trafikverket anger exempelvis
91,4 miljarder kronor i kostnad for Ostlanken i prisnivd 2021-02.%5 | prisniva 2023-06 blir
kostnaden for Ostlanken narmare 112 miljarder kronor.

Rantesatsen for statliga lan antas till 3,30 procent. Vid nyupplaning ska Trafikverket anvanda de
réntesatser som Konjunkturinstitutet tar fram i sina prognoser. Dessutom ska Trafikverket
addera en sakerhetsmarginal for ovantade rantehojningar.® Statslanerantan motsvarar den
femariga statsobligationsrantan.'” For aren 2024-2040 stiger rantesatsen enligt KI: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.

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

1 Trafikverket (2021a)

12 Trafikverket (2021b)

18 Trafikverket (2024a)

14 Trafikverket (2024b)

15 Trafikverket (2023-09-25)

16 Infrastrukturdepartementet (2021)

17 Riksgéalden (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 utgor 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 ddelmetaller hor ocksa till de
framsta.?® Sveriges tre malmregioner Norrbotten,
Skelleftefaltet och Bergslagen ligger inom Botniska
korridoren och hélften 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 sékerstalla EU:s
forsorjningstrygghet.?* Sverige ar varldens fjarde storsta
exportér av massa, papper och sadgade travaror, varav
nara sex tiondelar exporteras till EU.?? Det ar naturligt att
Botniska korridorens jarnvagar utgér den storsta delen av
det transeuropeiska jarnvagsnatet for gods i Sverige, se
Figur 4. For persontrafik ingar kustjarnvagen fran Figur 4. EUs stomnét (breda linjer) och
Stockholm till Luled och vidare till Norge och Finland i Overgripande nét for godstrafik.
stomnatet.?® Stomnaten ska vara fardigstallda &r 2030.

L

Botniska korridorens jarnvagar har stor betydelse for Sverige. Figur 5 visar hur jarnvégarna
knyter samman landets stora produktions- och konsumtionsregioner, hela Sverige samt
industrin i norra och mellersta Sverige med de stora in- och utférselregionerna Goéteborg och
Oresund. Jarnvagarna knyter d&ven samman befolknings- och industristrukturer, tillvéxtregioner,
universitets- och hogskoleorter 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 p& befolkningsstrukturens tyngdpunkt. Kalla: Trafikanalys 2016, SCB 2012.

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

21 Swemin (utan datering)

22 Skogsindustrierna (2023-11-09)

2 Europaparlamentet (2024-04-24)
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Det finns flera strategiska skal att paskynda utbyggnaden av Botniska korridorens jarnvagar.

Klimatutmaningen: Pa kort sikt ger byggandet av jarnvag ckade utslapp. Det ar darfor viktigt
att bygga ut jarnvagen snabbt for att mojliggora en 6kad Overflyttning av gods och passagerare.
| diskussionen fors det ibland fram att éverflyttningspotentialen ar begransad. Det stammer
delvis, eftersom manga resor och godstransporter exempelvis ar for korta eller har sddana start-
och malpunkter att jarnvagen ar ett orealistiskt perspektiv. Men en viktig anledning till den
begransade effekten ar att de atgarder som analyseras ar for sma och inte ger nagon storre
effekt pa restiderna. De atgarder som Botniska korridoren foresprakar i princip halverar
restiderna langs kusten i norra och mellersta Sverige. En sadan restidsforbattring ger typiskt ett
Okat resande med cirka 40 procent.>* Dessutom Okar kapaciteten och darmed kan turtatheten
utvecklas, vilket ytterligare driver resandet. En férdubbling av turtatheten 6kar resandet med
ytterligare ungefar 40 procent.?> SJ har bedomt att det finns en potential att flytta dver 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 overflyttning och stark
klimatnytta.2®

Totalforsvaret: Det sékerhetspolitiska laget
och Natomedlemskapet innebéar ett behov av att
starka jarnvagen fér den operativa rorligheten,
det vill séga forflyttningar éver cirka 20 mil.
Detta behov har 6kat kraftigt som en féljd av de
nedskarningar av antalet militara férband som
har genomfoérts sedan Forsvarsbeslut 96.
Botniska korridorens jarnvagar spelar en kritisk
roll for totalférsvarets forflyttningar av personal
och materiel, inte minst éver nationsgranser.
Det framgar exempelvis av Forsvarsmaktens
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.

Uit

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

° W w00 10 W0
o Kaliniograd

enligt plan. prioriterat jamvagsnéat.?

24 Sweco och Regionsamverkan Sydsverige (2024)

2 Sweco och Regionsamverkan Sydsverige (2024)

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

28 Forsvarsmakten (2023)
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Mdojligheterna i norra och mellersta Sverige: Befolknings- och industristrukturen l&angs
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 Timra och Nordanstig, aven Soderhamn, Hudiksvall, Kramfors och Harnésand komma
inom 45 minuter restid med tag.°

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

Narvik

Kiruna

LKAB tuingas dra ner A. Malmbanan
produktionen Allvarliga kapacitetsproblem, stora
brister i underhall

Riksgrénsen
: Malmbanan =
Krisen pa

. H: d
B. Norrbotniabanan Boden Jharanda

Banan saknas och ar forsenad
O P pitea
{Skeller!ea
)

Umea

Uledborg

e e C. Mittbanan
Langa restider,
kapacitetsproblem

s hotar va
Vs Trondheim Ostersund

D. Nya Ostkustbanan
Langa restider, allvarliga kapacitetsproblem,
lutningar hindrar godstag

Ornskéldsvik

Harndsand

Ange Sundsvall

Hudiksvall
Sdderhamn

Gavle

E. Godsstraket genom Bergslagen O
Allvarliga kapacitetsproblem, Grebro .
ej langa godstag Hallsberg Stocknolm

Goteborg Miéilby

Malmo

Figur 7. Sverige backar in i framtiden nér infrastrukturen inte racker till.

Ekonomisk tillvéxt. Investeringar i transportinfrastruktur ar dels méjliggorare for andra, privata
och offentliga satsningar som beskrivits ovan, dels bidrar de till att skapa tillvaxt genom att
produktiviteten i samhéllet 6kar. Exempelvis beddéms genomférandet 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 miljdmassig utveckling for bade vardag och kris. Det kraver att jarnvagsnatet utvecklas.

2% Sweco (2021).

30 Trafikverket (2024a). Prisniva 2023-06.
3 Trafikverket (2021a)

32 Trafikverket (2021b)

33 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 férdelas av olika aktorer och med skilda metoder for att
genomfdéra investeringen. Traditionellt genomférande innebér att Trafikverket ansvarar for
samtliga steg planering-projektering-byggande-underhall med hjalp av privata foretag.

Genomférande Planera Projektera Bygga Underhélla

i)

Metod Anslag, bidrag (med el utan motprestation), avgifter (biljetter, banavgifter), |4n, Agarkapital

Finansiering | Aktdr Staten Region Kommun EU Nato Brukare

ﬁ Skalter Skanerﬁ ﬁ Avgifter (biljetter, banavgifter)

Grundkdlla

Figur 8. Principmodell for finansiering och genomférande av infrastrukturutbyggnad.

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

e Oresundsbron - statligt &gd organisation tar upp Ian, bygger, skoter drift och underhaill
och amorterar samt betalar ranta genom avgifter fran vag- och jarnvagstrafik.

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

e Botniabanan - statligt projektbolag finansieras genom statliga lan, bygger jarnvagen och
lamnar 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 starka samhallsbyggnadsperspektivet
genom att f4 den statliga infrastrukturen att utvecklas tillsammans med omgivande infrastruktur
och trafik, vilket i hog grad & kommuners och regioners ansvar. Sadana modeller ar
Stockholmsférhandlingen, Sverigeférhandlingen och stadsmiljéavtalen.
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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 Saltsjébanan samt Oresundsbro Konsortiet.3*

En kollektiv nyttighet innebéar forenklat att det dels ar omdéjligt (eller icke dnskvart) att hindra
manniskor fran att nyttja varan/tjansten, dels att det inte rdder ndgon konkurrens om tillgdngen,
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 stordriftsférdelar, vilket gor den till ett naturligt monopol. Det
vore ineffektivt och resurssldseri att bygga ett parallellt jarnvagsnat med dagens.

Jarnvagen har ocksa stora natverkseffekter, det vill dga att ju stérre, sammanhangande néat
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 darfoér samhallsekonomiskt effektivt att det ar billigt att utnyttja
jarnvagen och att priset satts utifrAin marginalkostnadsprincipen. Om exempelvis ett privat
monopol skulle ta ut ett hdgre pris for att ha en hdgre vinst innebar det att anlaggningen inte
utnyttjas optimalt och det skapas en samhallsekonomisk 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 siga paverkan pa tredje man. Jarnvagen tillfér ocksa nytta for
manga och stora grupper och aktorer i samhallet.

Mot bakgrund av ovan &r det pa manga satt naturligt att staten tar ett ansvar for jarnvagen och
att sjélva infrastrukturen i grunden finansieras gemensamt dver skattsedeln.

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

1. Standarden svarar inte upp mot alla aktérers behov, vilket innebér att jArnvagen
underutnyttjas. Darmed nar inte anlaggningen sin fulla samhallsnytta.

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

For att hantera dessa risker anvands en mangfald av lI6sningar 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
tillvaxt, férdelnings- och regionalpolitik, ekonomisk effektivitet, trafiksdkerhet och miljdaspekter.
Delvis som en foljd av breddningen fran rent transportekonomiska eller trafiktekniska aspekter
har samhallsekonomin fatt 6kat inflytande med prissattning och skatter som baseras pa
samhallsekonomisk marginalkostnad och kostnads/intaktsanalyser 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.

Sambhallsekonomiska principer och verktyg ska ge vagledning om en optimal standard. Den
samlade effektbedomning som Trafikverket anvéander for olika atgardsforslag ska beskriva dels
om atgarden ar samhallsekonomiskt effektiv, dels vilka grupper i samhéllet som gynnas. Det
finns ocksa olika satt att tydliggora kopplingen mellan kostnaden for en atgard och de aktorer
som har mest att vinna, exempelvis genom brukaravgifter och medfinansiering. Det kan
exempelvis vara en modell om naringslivet eller en region efterfragar en higre standard an vad
staten anser vara optimalt.

34 Trafikverket (2024b)
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Den svenska statens investeringsbudget for infrastruktur var en del av den offentliga
budgeteringen som anvéndes for att planera och avsatta medel till olika projekt som végar,
jarnvagar och broar. | slutet av 1960-talet bérjade Sverige och andra lander att omvéardera 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 battre éverblick dver statens totala utgifter och
inkomster. Detta gav ocksa storre flexibilitet och mojlighet att prioritera mellan olika typer av
utgifter baserat pa aktuella behov och ekonomiska forutsattningar.

3.3 Brister i dagens system

Anslagsfinansiering ska (i teorin) ge mer infrastruktur for 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 tillréckligt val och leder till
mycket langdragna processer, ineffektiva genomféranden och att varken enskilda projekt eller
viktiga strak fardigstalls i tid. Nar strék inte blir fardiga realiseras inte den samhéllsekonomiska
nyttan. Kostnadsfordyringar tranger ut andra objekt och forsvarar planeringen, bade av
infrastruktur och angransande, kommunal och regional planering.®® Underhallet forsvaras av en
kombination av mycket trafik och otillracklig kapacitet. Standarden ar allt for ofta for 1ag for att
mota resendrernas, industrins och tagoperatorernas behov. Redan nar Norrbotniabanan star
fardig kommer det sannolikt att krdvas partiella dubbelspar som inte ingar i dagens planer.

Det ar nodvandigt att forbattra metoderna for finansiering och genomférande med fokus pa
starkare incitament fér snabb utbyggnad och kostnadskontroll, en effektiv organisering av
genomfdrandeprocessen, en mer optimal riskhantering, fardigstéllande av sammanhéngande
strdk och en optimering 6ver hela livscykeln. Det &r viktigt att de traditionella metoderna
forbattras i den har riktningen. Trafikverket pekar i en analys av den egna verksamheten pa
olika majligheter.3® Figur 9 ger en bild av sambandet problem-orsaker-losningar-konsekvenser.

35 For en beskrivning av problematiken, se exempelvis Regeringen (2024).
36 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 @ven har ett intresse av att dela den finansiella risken med
infrastrukturagaren. Intressenter kan befinna sig inom vardekedjan fér 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 finansieringslésningar utdver ekonomiska ramanslag i
den nationella planen for transportinfrastrukturen.3” Exempel pa losningar ar trangselskatt,
infrastrukturavgifter, banavgifter, lan och medfinansiering. Myndigheten konstaterar:

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

Konstaterandet ar korrekt avseende sjélva finansieringen av infrastrukturen. Skéalen 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.

o Lanefinansiering innebér rantekostnader. Detta galler oavsett om langivaren ar offentlig
eller privat och vem som lanar. Staten lanar alltid billigast.

e Privat kapital krver erséttning i form av riskpremie och avkastning.

37 Trafikverket (2024c)
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Den uppenbara fordelen 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 &r 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 lanar pengar for genomférandet och far sedan betalt av brukare och
staten under driftsperioden. Svenskt Naringsliv (2022) lyfter féljande argument fér alternativ
finansiering och i synnerhet Offentlig-Privat Samverkan.

o 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.

e Bidra till att nya objekt blir klara i tid genom starkare incitament for en kommersiell aktor
som far intakter forst nar jarnvagen eller vagen ar klar.

e Starka satsningarna pa underhall nér 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 genomfdérande trots att sjalva finansieringen ar dyrare. Detta beror pa nedanstaende
potentiella mojligheter och fordelar. De exemplifieras med ett OPS-projekt, men liknande
fordelar kan hdmtas hem i olika grad &ven med exempelvis ett statligt projektbolag.

Effektivitet och innovation: OPS-projekt uppmuntrar privata aktorer 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 fér projektet. Detta &r
fordelar som dven 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 anléggningen realiseras tidigare.

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

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

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

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

38 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 innebar att en offentlig
myndighet, med egna tillgangliga medel, tar beslut om att finansiera ett eller flera steg i
genomférandet 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 férdelar aven medel till
regionerna i varje lan, att i samverkan med berdrda parter ta beslut om férdelning av regionala
medel for medfinansiering av infrastruktur p& regional och lokal niva.

Potentiella fordelar

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

e Eftersom jarnvégar ar en offentlig tjanst kan anslagsfinansiering bidra till att s&kerstélla
att projekt genomfors for allménhetens basta snarare &n for privat vinst.

e Jarnvagsinvesteringar kraver ofta stora kapitalinsatser. Anslagsfinansiering kan
mojliggora investeringar som ar 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 gora projekt kénsliga for politiska beslut och
budgetnedskarningar, vilket kan leda till férseningar eller nedprioriteringar.

e Begransningar i ekonomisk ram kan innebara 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 begréansa mojligheten att snabbt anpassa projekt och
investeringar baserat pa férandrade behov och férhallanden.

4.2 Alternativ finansiering

4.2.1 Statliga lan

Om investeringsbehovet 6verstiger tillgangliga medel kan staten vélja att 1ana for att kunna
genomféra investeringarna. Detta sker ofta genom att Riksgélden 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 fr&n exempelvis Europeiska Investeringsbanken.
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Det ar utmanande att 6ka den statliga upplaningen, dven for angelagna och tillvaxtskapande
investeringar. Riskerna omfattar bland annat att kraven pa lanefinansiering av andra objekt
oOkar, att rantenivan och darmed kostnaderna stiger och att statens framtida handlingsutrymme
minskar.*® Under perioden 2019-2023 har statsskulden minskat fran 22 procent till 16 procent
av BNP.% Det kravs riksdagsbeslut for att 6ka den statliga upplaningen®', men ocksa for att
denna ska fa géras mot anslag i kommande transportinfrastrukturplaner. Méjligheterna till
lanefinansiering bor regleras till investeringar av samhallsviktig karaktar och begransas
avseende exempelvis tidsperiod, ekonomisk omfattning samt aterbetalning av réntor och lan.
Det bor finnas ett slutadr da mojligheten till lanefinansiering ses over utifrdn en utvardering av
genomfdrda projekt.

Potentiella fordelar:

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
transportmdjligheterna.

e Genom att investera nu kan framtida underhallskostnader minskas.
e Stora byggprojekt skapar jobb och kan stimulera den lokala ekonomin.
Potentiella nackdelar/utmaningar:
o Okad skuldsattning kan leda till hégre rantor och paverka statens finansiella stabilitet.
e Lan medfor rantekostnader, vilket kan belasta statens budget éver tid.
e Om investeringarna inte ger forvantad 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 skél delfinansieras
av regionen samt kommuner. Det kan ocksa handla om att region och kommun kan 6nska
hogre standard an Trafikverkets I6sning och da svarar fér merkostnaden for denna.

Regional och kommunal medfinansiering bor delas upp i tva varianter, dels bidrag som ges med
eller utan krav pd motprestation (som exempelvis hogre standard), dels I&n for att tidigarelagga
statliga investeringar. En variant pa lanefinansiering benamns vanligen forskottering av statlig
infrastruktur, vilket innebér att region eller kommun véljer att Iana ut hela eller delar av
investeringskostnaden for en infrastruktursatsning till Trafikverket. Sadana Ian ar ofta rantefria
for Trafikverket, men inte nddvandigtvis for regionen/kommunen.

Regional och lokal medfinansiering bedéms inte vara relevant for utbyggnaden av Botniska
korridorens strak. Det hanger dels samman med storleken pa investeringarna, dels att sddana
bidrag kan drabba regioners och kommuners karnuppdrag. Det &r 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 mojliggora den industriella grona
omstéllningen. Samtidigt kommer kommuner och regioner att bidra till att gora jarnvagen mer
attraktiv genom att svara for, respektive medfinansiera, tillhdrande anlaggningar som

% Se t.ex. Riksrevisionen (2011) om férdelar med anslagsfinansiering.
40 Regeringen (2024)
41 Enligt regeringsformen far regeringen inte ta upp 1an 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 mojlighet att hantera akuta trafik- och stadsbyggnadsfragor med Trafikverkets hjalp.
¢ 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.

¢ Intressen som staller krav pa tidigarelaggning eller att investeringen som sadan ska
samordnas med andra investeringar.

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

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

e Merkostnad om bidrag eller |an till Trafikverket i sin tur maste finansieras av
kommunala/regionala lan. Aven réantefria Ian till Trafikverket med befintliga medel
innebér en alternativkostnad i form av en utebliven intékt som exempelvis bankréanta.

4.2.3 Medfinansiering fran naringslivet

Naringslivet betalar for statlig infrastruktur genom brukaravgifter och skatter. | grunden boér
naringslivet inte svara for ytterligare finansiering av statliga jarnvagar. Statligt ansvar ger fokus
pa samhallsnytta snarare 4n kommersiella intressen och staten bedéms ha béattre 6verblick over
samhéllets 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 hogre an vad som kan kallas allméanintresset finns det motiv fér medfinansiering
fran naringslivet pa kommersiella grunder. Kaunis Iron AB medfinansierar exempelvis hdgre
barighet (90 ton i stallet for 74 ton) for vagen mellan Kaunisvaara-Svappavaara.*® Kaunis Irons
bidrar med 127 miljoner kronor av totalt 1 173 miljoner kronor.** 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 pa bolagets eventuella behov av en Gverstandard
(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 berdrda bolags betydelse for Sverige
maste det allmannas intresse anses vara stort.

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

42 Banverket (2008)

43 Trafikverket (2024c)
44 Kaunis Iron AB (2020)
45 | KAB (2024)

4 WSP (2015)
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Dagens Industri (2023) foreslar att foretagen ska finansiera och aga jarnvagen.*” Det ar en
I6sning som onekligen skulle ge féretagen inflytande 6ver banan, men den &r i grunden
tveksam. Med tanke pa Malmbanans betydelse vid kris och krig bor staten d4ga banan, &ven om
tilltradet till banan vid exempelvis héjd beredskap och mobilisering regleras av annan
lagstiftning. De positiva aspekterna av att det offentliga ager infrastruktur som ar en kollektiv,
gemensam nytta géller &ven har, bland annat for att sékerstélla tillgang till banan for olika
trafikoperatorer. Tillgangen till jarnvagen styrs av lagstiftning och regelverk som exempelvis ska
beakta samhéllsintresset av olika trafik. Foretag bor dessutom fokusera pa sin karnverksamhet
och att férvalta en jarnvag som Malmbanan ingar inte i denna for de féretag som utgor de
storsta kunderna.

Potentiella fordelar

e Ger foretagen mojlighet att hoja standarden pa jarnvagsanlaggningen éver det
allmannas intresse for att n& kommersiella fordelar.

e MO0jliggor en tidigarelaggning av investeringar som stérker féretagens konkurrenskraft.
Potentiella nackdelar/utmaningar

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

e Undantrdngning 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 foretagets affarsintressen och allménna
intressen, vilket kan paverka varuméarke 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 siga merkostnaden av att ett tag passerar
banan. Banavgifterna beréknas pa samma sétt over hela landet och bedéms generera cirka 2,4
miljarder kronor per ar under 12-arsperioden 2026-37.4

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 genomférts. Det galler exempelvis Oresundsbron och Arlandabanan.

Finns det en mojlighet att ta ut en hogre avgift av persontrafiken och kalla det en "trafikavgift”?
Svaret ar i princip nej. Norrtdg 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 agarna (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 féras denna vidare till resenarerna, vilket skulle innebéra att resandet skulle
minska, vilket ger andra negativa effekter fér 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 frén regionerna till Trafikverket.

47 Dagens Industri ledarredaktion (2023-08-23)
8 Trafikverket (2024c). 2021 ars prisniva.
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Om resenérerna antas beredda att betala ett hogre biljettpris, vad finns det da for potential att
bidra till finansieringen av Botniska korridorens jarnvagar? Inom Norrtags samlade trafik sker
ungefar 1,5 miljoner resor per ar. Om varje resa skulle kosta 50 kronor mer skapar det en intéakt
pa 75 miljoner kronor (givet att resandet inte sjunker, vilket ar mycket tveksamt). Det motsvarar
den arliga réantekostnaden for en investering om ungefar 2,3 miljarder kronor. Det &r mindre an
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 persontég. Bidraget till en
utbyggnad av jarnvagen ar marginellt.

Potentiella nackdelar/utmaningar

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

e Omférdelning 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 tacka investeringskostnader. De skulle
daremot kunna hojas i syfte att 6ka tillgangliga medel for underhall och darmed ge en stérre
palitlighet i trafiken. EU-kommissionen har dock visat att svenska banavgifter var relativt hoga i
redan 2020, i synnerhet for tyngre godstag. Sedan dess har de svenska banavgifterna héjts och
ska hojas ytterligare for godstag ar 2025. Regeringen bedémer att detta har forsamrat
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 over avgiftsstrukturen i syfte att anvénda jarnvagen
effektivare och starka jarnvagens konkurrenskraft.*
Med bland annat detta som bakgrund &r det tveksamt S S A
om godstagen pa exempelvis Norrbotniabanan och V T
Nya Ostkustbanan ska belastas med hogre avgifter. M,,...umu""""""'"

LKAB har dock forklarat att bolaget inte utesluter 6U‘AB
hogre banavgifter om det ger en okad tillforlitlighet pa
Malmbanan samt strackan Boden-Lule&.>® Da bolaget
forlorar upp emot 100 miljoner kronor per dag vid
driftstopp pa Malmbanan &r det inte forvanande.>!

SVErigesQAAI0  sun  wyheter  posdarsprogam  Kansler  Minsiga  mer v

Vilken ar potentialen av en "trafikavgift” som adderas
till banavgifterna for att exempelvis finansiera o
rantekostnader till en investering? © LKAB:s vd dppen for héjda

banavgifter: “"Da far vi vara med och

Dubbelspar mellan Kiruna och Riksgransen kostar —

mellan 15 och 25 miljarder kronor.%? De forsta

etapperna kostar cirka 3,1 miljarder kronor. Om dessa  Figur 10. LKAB kan tanka sig hojda banavagifter.
finansieras via statliga 1an blir den arliga

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

4% Regeringen (2024-06-20)

50 Sveriges Radio (2024-03-13)
5! 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.

¢ Med 6kad palitlighet skapas stora varden fér 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 ndgon form av skatt baserat p& vardedkningen. Potentialen har studerats i
samband med bland annat Sverigeférhandlingen om byggandet av nya jarnvagar for
hoghastighetstag 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 beddmts som allt for rattsosaker, framfor allt for att
effekterna inte kan beraknas i forvag.>* Det gar inte att definiera en skattebas, det vill saga hur
l&ngt vardedkningen sprids och vilka fastighetsdgare som omfattas. Det gér inte heller att
kvantifiera vardetkningen forran i efterhand. Exempelvis ar det forst nu som effekterna pa
fastighetspriserna av tva nya stationer i Malmo som invigdes &r 2010 har kunnat studeras.

| fallet med Botniska korridoren &ar det ocksé& osannolikt att vardedkningarna skulle vara av
sé&dan 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 omstéallningen,
exempelvis att bygga bostader for de manniskor som foretagen behdver.

Potentiella fordelar

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

e Kontraproduktivt med hansyn till andra behov i den industriella gréna omstéllningen
som bostadsbyggande.

4.2.7 Avgifter pa vagtransporter eller flyg

Metoder som innebar 6verforing av resurser fran andra trafikslag eller andra delar av landet
bedéms 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 foljd av langa
avstand och utspridd befolkningsstruktur. Det kan finnas en potential for att ta ut exempelvis en
avgift pa lastbilstrafik som skulle kunna éronmarkas 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 p& E4 vid Sundsvall
motiveras exempelvis av direkta nyttor for resenéren/transportdren. Det samma géller for bland
annat Oresundsbron. Intakterna fran trangselskatten i Stockholm anvands till tgarder inom

5 SOU 2018:13
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trafiksystemet i Stockholmsregionen. Det beddms inte finnas nagon region i Botniska korridoren
dar en trangselskatt ar motiverad.

Avseende flygskatten syftar den till att flyget ska betala for en storre del av sin klimatpaverkan.
Skatten uppgick ar 2023 till 1,5 miljarder kronor.% Om intakten hypotetiskt skulle 6Gronmarkas 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 innebar
alltsa en overflyttning av medel fran flygresenarer i olika delar av landet till jarnvagen, oavsett
om dessa resendrer 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
e Kan frigéra medel for tidigarelaggning av investeringar i Botniska korridorens jarnvagar.
Potentiella nackdelar/utmaningar

e Det kan uppfattas som orattvist att belasta vagtrafikanter eller flygresenérer for
investeringar i jarnvag, sarskilt om de inte drar nytta av jarnvagen.

e Hogre avgifter pa 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 bér 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
sélja dessa kan kapital frigéras for investeringar i jarnvagsnatet. Energibolaget Vattenfall
bedomdes exempelvis vart cirka 200 miljarder kronor ar 2018.%¢ Genom att sélja bolaget skulle
staten frigora medel for att utveckla samtliga de strdk som tas upp i denna rapport. Det skulle i
praktiken endast vara en omférdelning mellan offentliga tillgangar. Det finns dock en central
invandning eller férutsattning, namligen att ersattningen vid en férsaljning dverstiger vardet av
framtida intakter som tillgangen generar. Vattenfalls rérelseresultat for ar 2023 var 17 miljarder
kronor, varav 4 miljarder delades ut till Agaren (staten).>” 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 6vervagas noga och ur ett tydligt samhéallsperspektiv.

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.
56 Dagens Industri (2018-02-12)
57 vattenfall (2024)
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Potentiella férdelar

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

e Overstiger vardet av forsaljningen framtida intakter?

e Finns det andra varden i tillgangen 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 6kar, dels kan ge ett relativt stort tillskott. EU:s transportnét delas
in i ett stomnat med malar 2030 och ett évergripande nat med malar 2050.

For stomnéatet ar kraven:

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

b) Linjehastighet for persontdg 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 bekréftas i en
samhallsekonomisk analys.

Kraven pa det 6vergripande natet ar generellt Iagre och mer grundlaggande, som exempelvis
att banorna ska vara elektrifierade. Bade stomnétet och det évergripande natet ska ha ERTMS
(det europeiska signalsystemet).

Det ar 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 storningskanslighet.

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 sammanlénkat Europa. Fonden bidrar till
genomférandet av EU:s grona giv och EU:s mal for utslappsminskning och klimatneutralitet.5®
Genom infrastrukturinvesteringar ska tillvéxt, sysselséttning och konkurrenskraft oka.

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

58 European Commission (u.a. a)
5% European Commission (u.a. b)
5 European Commission (u.a. a)
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jarnvag, luftfart och sjofart.%* For utbyggnad av jarnvag finns det medel att hamta for projekt
som ar del av EU:s stomnatskorridorer, stomnat och det 6vergripande natet.%?

CEF Transport har en budget pa 25,81 miljarder euro mellan 2021 och 2027 déar 1,69 miljarder
euro ar 6ronmarkt till projekt som framjar militar rorlighet.5® Medlen fordelas med arliga
utlysningar. Studier kan medfinansieras upp till 50 procent medan byggprojekt varierar i
medfinansiering fran 30 till 50 procent. Militar mobilitet ar en sarskild utlysning som vander sig
till projekt med dubbla anvandningsomraden, det vill sdga bade civila och militara behov.%*

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

Den sista stora utlysningen for CEF Transport med fokus pa utveckling av TEN-T natverket
stangde i januari 2024. Nasta bredare utlysning under hosten 2024 har fokus pa modernisering
av TEN-T néatverket.®6

Trafikverket ar Sveriges koordinator for ansdkningar till CEF och ansvarar for att informera om
CEF, erbjuda stod till sbkande, samordna ansokningsprocessen, utvardera projektforslag,
bereda underlag infor regeringsbeslut och félja upp beviljade projekt.5” Ansokningsprocessen
beskrivs i Figur 11. Regeringsbeslut tas huruvida Sverige star bakom anso6kan, vilken vid
godkannande skickas in till CINEA.%8

Slutlig anstkan
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 sakerstalla 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.®® | 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 p& 17,5 miljarder euro, fokuserar pa 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 1&n fran Europeiska investeringsbanken
(EIB). Fokus ligger pa offentliga aktorer och investeringar i offentlig infrastruktur.™

81 Trafikverket (2023)

52 Botniska korridoren (2024b)

53 European Commission (u.a. c)
54 Trafikverket (2023)

8 CINEA (2023)

5 Trafikverket (2023)

57 Trafikverket (2023)

% Trafikverket (2024d)

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

Ar 2025 forvantas forslag p& EU:s nya langtidsbudget for perioden frén 2028. | samband med
detta har samordnarna for stomnétskorridorerna tagit fram forslag for framtida finansiering som
betonar vikten av resiliens, med fokus pa att hantera pandemier, krig och klimatforandringar.

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 pé en liknande nivd som idag. Det blir
hard konkurrens om tillgangliga medel, vilket staller krav pa kvalitet och relevans. Fokus blir pa
projekt dar mervéardet for EU som helhet ar stort. Fér narvarande kan projekt finansieras med
upp till 30 procent av EU-medel, och gransoverskridande projekt kan f& 50 procent finansiering.

Botniabanan AB sokte i samrad med Naringsdepartementet och Banverket om EU-bidrag
framst inom TEN-T-systemet. Bolaget anstéllde en sarskild EU-handlaggare. Flera ansdkningar
om EU-stod uppréattades varav tva beviljades medel. Bidragen avsag utveckling av ERTMS.
Mojligen 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 férvantat. 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 raknat i befolkning.)

WSP (2023b) menar foljande:

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

e Regeringens fokus ligger pa hur Trafikverket kan stddja 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.

e 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 6kat investeringsutrymme.
e Kan oka incitamenten att halla tidplan och budget.
Potentiella nackdelar/utmaningar
e Kan bli en administrativ bérda (aterrapportering av kostnader mm.)

e Kraver ett starkare och mer malinriktat samarbete for att sékra tillgangen pa EU-medel.

T WSP 2023a
2 WSP 2023b

Sweco | Botniska korridoren — férslag pa finansiering och utférande
Datum 2024-10-14

27/56



LJ
SWECO ﬁ

28/56

4.4 Nato

Natos medlemslander har méjligheten att nyttja gemensam finansiering for militar infrastruktur
som spelar en vasentlig roll i genomférandet av Natos férsvarsplaner och ar utéver vad ett
enskilt medlemsland férvantas finansiera. Ett projektforslag behéver 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 s&
forvantas det inom kort bli mer tydligt vad som kan bli relevant for landet.”

Swecos beddmning hosten 2024 ar att mojligheterna att medel frdn Nato ska bidra till att
utveckla jarnvagsstraken i Botniska korridoren ar begransade. Att skapa den 6vergripande
jarnvagsinfrastruktur som kravs for forflyttning av trupp och materiel ses rimligen som
medlemslandernas eget ansvar. Eventuella behov av anpassningar som drivs av specifikt Nato-
materiel bedoms inte ha ndgon stérre betydelse for de aktuella stréken.

73 Barrdahl 2024
74 Nato 2024
s Barrdahl 2024
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Detta kapitel beskriver alternativa metoder for sjdlva genomfdrandet, det vill saga
planering, projektering, byggande samt drift och underhall av jarnvagen. Alternativt
genomférande kan hdanga samman med andra finansieringsformer an de traditionella,
men behdver inte gora 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 strék.

5.2 Fokuserade organisationer for byggande

Svenska och internationella erfarenheter visar att projektorganisationer som svarar for
projektering och byggande av infrastruktur ger ett effektivt genomférande till lagre kostnad och
ofta tidigare fardigstallande. Svenska exempel ar 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 éverlamningar mellan organisatoriska enheter och det finns
behov av bade samordning och dialog mellan olika aktorer, se Figur 12,

zghmglg]?:[: Planering Trafikering
i1 !
Trafikverket 1 I
: Planeripg I
Planering | !
! :\ :
Trafikverket | - |
Investerin i 1 Projektering Byggande |
g C |
I v

v ¥

\
Trafikverket Drift och
Underhall underhall
a-’ '*

Projektbolag Bildande Projektering Byggande

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

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

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

e Entydlig férdel med Botniabanan AB var att finansieringen var stabil och att bolaget
hade kontroll 6ver den genom att bolaget tog upp statliga lan.

e Ett projektbolag behéller 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 fér samverkan med kommuner och regioner, da dessa
kan vara delagare. Det ger kommuner och region en stark insyn i projektets framdrift
och naturliga méjligheter att samordna planeringen.

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

Projektbolag har féljande nackdelar/utmaningar:
e Forseningar 6kar kreditkostnaderna.

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

o Ett projektbolag ska visa erforderlig formaga for att kunna erhalla EU-finansiering.

Ett projektbolag bildas genom att en férhandlingsperson arbetar fram en avsiktsforklaring om
finansiering av utbyggnaden samt principer for utbyggnad, drift, regional trafikering, utbyggnad
av resecentra och tidplan. Avsiktsfoérklaringen ligger till grund for politiska beslut och darefter
avtal. Hela processen kan losas pa ett till tva ar, men det kravs forst statligt beslut om
utbyggnaden (vilket finns fér Norrbotniabanan, ej for 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 ansvarsférdelning mellan olika parter, i synnerhet mellan
projektbolaget och Trafikverket. Ett projektbolag har en enklare uppgift vid nybyggnad i
jungfrulig mark. Ett projektbolag for Norrbotniabanan har exempelvis en enklare uppgift a&n 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 strakutbyggnad och en stabil finansiering for
hela projektet, pA samma satt 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 ar viktiga att préva och utveckla.
Trafikverket har exempelvis pekat pa potentialen i standardiserade och industrialiserade
produkter, vilka kan spara tid, kostnader och resurser samt leda till sékrare byggande med
hogre kvalitet.”® Anvandningen av offentlig-privat samverkan (OPS, 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 p4d WSP (2023).
8 Trafikverket (2024€)
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Detta kapitel beskriver Offentlig-Privat Samverkan, vilket ndstan 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
samhallsinfrastruktur. 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
nyttjande av L . ‘:
kompetens hos . 2
privat part i . < s
(leverantor) Dac==w |
> b Samverkans- |
WSem=w.  |3sning/OPS |
Funktions- —
z:‘et?"::::ti * Finansiering
J atagande + Systemprojektering
* Detajprojektering
g Funktions- * System- « Utforande
L— entreprenad projektering g
E - (delvis) * Underhall ach drift
— . 4 under lang tid /
/ Total- * Detaj- Detall;( anlaggningens livslangd
| 7 entreprenad projektering PO
P « Utfsrande * Utfdrande
Utforande- * Detalj- * Underhall + Underhall och drift
entreprenad projektering under lang tid
« Utfdrande
‘ « Utférande
Risk- och

ansvarsoverforing
till privat part (leverantor)

Figur 13. OPS kan ses som en entreprenadform med en mycket hog 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 ékar och
mojligheten att vélja olika I6sningar. En funktionsentreprenad med helhetsatagande innebar att
aven drift och underhall ingar 6ver en langre period, vilket innebar att anlaggningen kan
optimeras 6ver 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 &r (Figur 14). Efter koncessions-
perioden ska anlaggningen lamnas 6ver till staten i ett forutbestamt skick. Konsortiets intékter
kan vara antingen efterfrigebaserade eller tillganglighetsbaserade. Efterfrdgebaserad
ersattning kan exempelvis besta av brukaravgifter eller "skuggtullar”, vilka innebar att staten
betalar en summa per exempelvis resenar. Om efterfrigebaserad ersattning ska anvandas bor
konsortiet ha majlighet att paverka resandet. En tillganglighetsbaserad ersattning ar oberoende
av trafikmangden. Under driftperioden ska en viss funktionalitet uppratthallas 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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Figur 14. Principskiss for ett OPS-projekt.

Anvandare

Gallande finansieringen lanar konsortiet kapital fran bade privat kapitalmarknad och aktérer
som Europeiska Investeringsbanken eller Nordiska Investeringsbanken. Det ar ocksd mdjligt att
konsortiet tillfér en mindre del eget kapital (10-20 procent). En privat aktor kommer inte att
kunna lana lika billigt som svenska staten och onskar 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 fér projektering och entreprendérer for byggande
samt drift och underhall. Sammantaget innebar dock OPS att kapitalkostnaderna blir hégre &n
om staten skulle l&na till investeringen och i synnerhet hogre an vid anslagsfinansiering.
Trafikanalys (2016) skriver att "Nagon gratis finansiering eller extra pengar tillfors inte i ett
langre perspektiv.”. OPS I6ser ur statlig synvinkel inte nagra problem avseende sjélva
finansieringen pa lang sikt, men réatt utformade projekt kan bidra till effektivitetsforbattringar.& Ur
ett samhallsekonomiskt perspektiv maste dessa effektivitetsforbattringar vara stérre an
réantekostnaderna. 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 fér denna 6kade risk, men har samtidigt starka
ekonomiska incitament att hantera riskerna effektivt for att pa sa satt 6ka lonsamheten.

Traditionell upphandling 0PS-upphandling
Bestallare (offentlig sektar) Leverantdrer Bestéllare (offentlig sektor) Konsortium far OPS
Finansiering Finansiering
Planering Planering
Organisation Organisation
Projektering Projektering
Byggande Byggande

Drift och underhall Drift och underhall

Figur 15. Indikativ ansvars- och riskférdelning vid traditionell upphandling respektive OPS-upphandling. Kélla:
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 dver en koncessionsperiod om cirka 15-25 &r och inte bara Gver byggperioden.

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

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

e Fler parter kan involveras i ett OPS-konsortium. Darmed kan varje part avgransa sitt
risktagande och pa sa satt effektivisera, samtidigt som manga fler ocksa kan ges
mojlighet att Iamna anbud i konkurrens, vilket normalt s&nker 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 genomférandet.

OPS har foljande nackdelar/utmaningar:

e Metoden &r 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 Enutmaning med t.ex. OPS-I6sningar ar att den langa koncessionsperioden i
kombination med oséakerheter 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 maste flera projekt planeras for att locka aktorer. Vagprojekt ar ofta enklare an
jarnvagsprojekt, dels byggtekniskt, dels med hansyn till systemintegrationen.
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Detta kapitel ger en kortfattad 6versikt dver 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.!

Finland var tidigt ute med att testa Offentlig-privat samverkan (OPS) i olika infrastrukturprojekt.
Exempel pa detta inkluderar®?:

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

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

Det priméra syftet med dessa investeringar har varit att méjliggora viktiga
infrastruktursatsningar. Generellt har Finland haft positiva erfarenheter av OPS, med
tidigarelaggning av projekt och lagre totalkostnader jamfort med traditionella metoder.® Dock
har det varit svart att hitta ndgon 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 jarnvagen mellan Helsingfors och Abo. 8
Denna jarnvag, som &r cirka 200 kilometer lang och huvudsakligen enkelsparig, lider av
betydande kapacitetsbrister. En ny, dubbelsparig jarnvag skulle kunna forkorta restiden fran
omkring tre timmar till cirka 75 minuter med snabbtag och 90 minuter med regionaltag.

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

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

7.2 Norge

Nye Veier A/S8 &r ett statligt bolag som bildades 2016 och har cirka 200 anstéllda. Bolagets
huvuduppgift &r att bygga ut infrastrukturen i Norge, dar man hittills har anlagt 12 mil motorvag

81 Sweco (2023)

82 Finnish Transport Agency (2014)

8 Levidkangas m fl (2013)

84 European Investment Bank (2005)

8 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
miljo, 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 aktorer
tidigt och att lata dem ta ansvar aven for driften for att darmed optimera byggande samt
underhallsinsatser éver livscykeln.

Om Nye Veier inte uppfyller sina mal kan bolaget avskaffas, vilket enligt teorin ska skapa ett
starkare incitament for hogre effektivitet &n inom en myndighet som sannolikt inte avskaffas. |
en utvardering frdn 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 férbattringar nar det galler tillganglighet och trafiksékerhet. Dessutom
rapporterade bolaget 14 procent lagre klimatgasutslapp och 17 procent lagre markansprak,
vilket sannolikt beror pa 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 Nystrém (2023) har foreslagit en svensk modell av Nye Veier A/S som syftar till
att aterta underhallsskulden for vagar och jarnvagar.8® Nar det galler jarnvagsunderhallet ar
vardet av forslaget osékert, eftersom det stéller stora krav pd samordning med olika delar av
Trafikverket. En sadan samordning bor skétas bast inom myndigheten.

Norge har &ven 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 mdjligt att utvardera och lara av tidigare projekt. Statens Vegvesende hyr projektet av
Skanska och betalar en arlig ersattning. OPS-kontraktet &r 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 utfor 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 stallet har
slutit breda politiska éverenskommelser om investeringar. Dessa 6verenskommelser har ibland
Overlevt val, men inte alltid. For att skapa mer kontinuitet har man nyligen beslutat att omvandla
dessa 6verenskommelser 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 foréndrade behov.

8 Johansson, Gunnar och Nystrém, Johan (2023)
9 Skanska (2018-05-31)
9 Avsnittet bygger i hog grad p& Sweco (2023).
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Genomfdrandet 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 férandras.

Danmark har en tradition av att anvanda statliga bolag for att hantera infrastrukturprojekt.
Exempel pa sddana 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 pé detta inkluderar utbyggnaden av Fehmarn
Balt-férbindelsen 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, &ven om intakterna fran jarnvagen ocksa har betydelse.

De stora projekten ar ofta sjalvfinansierade, delvis genom EU-medfinansiering, delvis genom
statliga 1an som betalas tillbaka p& mindre an 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 grundlédggande behovet att prata om alternativa metoder for finansiering och genomfdrande
kommer frdn en dnskan om att utveckla infrastruktur snabbare, till en hogre standard (eller 6ver
huvud taget) relativt traditionellt genomférande. Detta kan 6verséttas till utvarderingskriterier for
val av metod:

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

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

Under finansieringsskedet ar det centralt att utvardera om metoden mojliggor en tidigare start
av genomférandet. Finns de ekonomiska medlen tillgangliga nar de behdvs, och i vilken
omfattning bidrar finansieringen till att tacka kostnaderna? Flexibiliteten i metoden ar ocksa en
viktig aspekt att Gvervaga.

| planerings- och projekteringsfasen bér 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 mojligt att samordna genomférandet med andra
atgarder, forkorta upphandlingstider, eller utnyttja skalférdelar i entreprenader?

2. Kan metoden ge hégre/anpassad standard?

En annan viktig fraga ror 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 avgdrande roll har. Det ar ocksé avgérande att bedéma huruvida
kommuner, regioner, brukare och operatorer ges inflytande 6ver standarden. Vilken
organisationsform rader, och vilket inflytande har dessa aktérer 6ver malstandard och
utformning?

3. Vilka blir de ekonomiska konsekvenserna?

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

Dessutom maste man 6vervaga konsekvenserna for kommuner, regioner, brukare och
operatdrer—ar det dyrare, billigare eller neutralt for dem? Uppvager fordelarna med
tidigarelaggning och anpassad standard eventuella merkostnader?

En central aspekt ar ocksa 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 mojligt att genomféra finansieringen pé ett kostnadseffektivt satt?

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

9.1 Barande delar i forslagen

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

9.1.1 Tydliga malbilder for straken

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

A

"Langsiktig systemsyn” Ldnga och tunga tag ScanMed-korridoren Nt fér 250 km/tim och
(Trafikverket) (Trafikverket m fl) (EV) langa, tunga tag
(Botniska korridoren)

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

Sverige star bakom EU:s malbild, som dock inte sakerstaller tillracklig kapacitet i systemet (se
avsnitt 4.3). Det saknas vidare en malbild for hur de viktiga straken 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 pa person- och godstransporter &r
mycket stabila (se avsnitt 2) ar det en fraga om nar malbilden behdéver forverkligas, inte om. |
detta arbete har forslag till malbilder tagits fram for de berdrda strdken, se Tabell 1.

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

Godsstraket genom Bergslagen | Framtidssakrad kapacitet langs bana och i noder ar 2035

Nya Ostkustbanan®? Dubbelspar Gavle-Harnésand ar 2035 och Harngsand-Vasteraspby ar 2037
Norrbotniabanan Trafikstart Umed-Skellefted &r 2032 och Skellefted-Luled ar 2035
Malmbanan Dubbelspér Kiruna-Riksgransen ar 2040

Boden-Lulea 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 tillstandsprocess. Trafikverket bor
svara for underhdll med hjalp av entreprenorer, da stora volymer grundar for effektivitet.

For utbyggnaden av Nya Ostkustbanan till dubbelspar och Norrbotniabanan mellan Skelleftea
och Luled foreslas statliga projektbolag. | denna rapport foreslas att kommuner och regioner ar
delagare for att ge insyn och framja samordning med kommunal och regional planering. D& det
inte finns nagot finansieringsatagande kan varje kommun ha lika stor dgarandel och det
samlade dgandet vara cirka 10 procent.® Det finns dven andra satt att skapa nodvandig
samordning och samverkan, men férdelen med ett delagarskap ar att insynen garanteras
genom aktiebolagslagen. Projektering och byggande skéts av entreprendrer. Nar
utbyggnaderna ar klara tar Trafikverket éver underhallet.

For Malmbanan foreslas ett statligt, helagt bolag likt SVEDAB (som ager Oresundsbrokonsortiet
med danska staten) eller Arlandabanan Infrastructure. "Malmbanan AB” bor aven skoéta
underhallet, dels for att Malmbanan har sarskilda krav p& barigheten, dels for att skapa
synergier mellan att bygga ut banan till dubbelspéar och samtidigt genomfora 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 bdr maximeras genom att regeringen ger Trafikverket i uppdrag att soka
medfinansiering for langre sammanhangande strak. Vidare férordas 6kat samarbete mellan
Trafikverket, regioner, kommuner och intresseorganisationer for att maximera EU-medlen.

| andra hand bor utbyggnaderna tidigarelaggas genom statlig upplaning. Staten bar
réntekostnader 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 samhaéllsnyttan realiseras och bidrar till tillvéxt, jobb och skatteintakter.

Kommuner och regioner svarar i sin tur for andra omraden inom den gréna omstéllningen och
samhallsutvecklingen, som att majliggoéra bostadsbyggande, utveckla kommunal infrastruktur
och tillhandahalla attraktiv kollektivtrafik.

| tredje hand kan brukarna bidra till rAntekostnaderna. Det bedéms inte relevant for
persontrafiken, da en 6kad avgift skulle paverka resandet negativt och dessutom innebéara en
omfordelning fran resenarerna till skattekollektivet. Aven for godstransporter innebér hojda
avgifter negativa effekter med risk for en dverflyttning till lastbil. F6r Malmbanan bedéms dock
Okade avgifter for godstrafiken kunna bidra till Malmbanan AB:s arbete med att utveckla
kapaciteten och tillférlitigheten mot den langsiktiga malbilden, se avsnitt 4.2.5 samt 9.5.
Eventuella hojda avgifter bor dock foregas av en tydlig forbattring av standarden p& banan.

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

| forslagen pa foljande sidor har kostnader raknats upp till prisnivd 2023-06 med hjalp av KPI-
KS. Rantesatsen for statliga lan antas till 3,30 procent. Ramen fér beslutade projekt antas folja
med kostnadsutvecklingen. Vissa forenklingar har gjorts i kalkyler, exempelvis att anslag
tilldelas jamnt 6ver byggperioden och att rantekostnaden beraknats halvarsvis.

9 | 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 Frovi byggs ut till dubbelspar och fardigstalls ar 2031.
Enkelsparet mellan Frévi och Storvik har 21 métesstationer varav endast tva klarar 750 meter
langa godstag. Det gar mellan 30-60 godstag per dag i olika delar av straket och aven viktig
persontagtrafik, sarskilt mellan Hallsberg och Orebro. Banan forbinder industrier i norra,
mellersta och sddra Sverige och ger tillganglighet till de stora skeppningsregionerna Goteborg
och Oresund.

Planerat

Utbver de sista etapperna dubbelspar séder om Hallsberg Norvik <o "
rymmer nationell plan 5 km dubbelspar séder om Avesta,
forlangning av tre motesstationer, samtidig infart pa fyra
motesstationer och ombyggnad av Frovi bangard for totalt
cirka 3,1 miljarder kronor (prisniva 2021-02).

Boden Haparanda

Utvecklingsstrategi
Malet ar att framtidssakra banans kapacitet genom féljande

Uledbarg
Pited

atgarder:
1. Forlangning av alla métesstationer till 750 meter till -
ar 2031. o—
2. Forstarkning av noderna Orebro och Hallsberg 2 tnceand
inklusive planskildhet med Malarbanan vid Hovsta. 3: Partiella
3. Utbyggnad av partiella dubbelspar kring Frovi, dubbelspar
Fagersta, Avesta och Storvik. (Kostnaderna for 1: Férlinga
dessa har inte studerats.) motesstationer ~———__ -
Qrebro N
Utvecklingsstrategins steg 1 och 2 bedéms sékerstélla 2: Strka noder —— Helsterg e
kapacitetsbehovet for Godsstraket genom Bergslagen fram iteborg iy
till ar 2040. Godstransporter med tag starks genom okad ams

tillforlitighet samt langre och darmed mer kostnads- och

miljdeffektiva tég. Figur 17. Utvecklingsstrategi for Godsstraket genom

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

Finansiering och genomférande

Baserat pa nuvarande planeringslage finns ett versiktligt forslag till genomférande av saval
objekt i géllande nationell plan som utvecklingsstrategin i Figur 18.
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Genomforande |, | 55| 54| 27| 28| 29| 30

Projekt (&r 20XX) 31 32 33 34|35|36|37|38 39 40
| nationell plan

Dubbelspar Hallsberg-Degerdn Byggande T

Storvik-Frovi kapacitetspaket Byggande

Trimningsatgarder Oklart

Utvecklingsstrategi Politiskt beslut | X | X

1. Férlangning av samtliga Planering
motesstationer Byggande
2. Forstarkning av noden Grebro  |Planering
(Orebro C + Orebro Stdra) Byggande
2. Planskildhet for Malarbanan Planering
vid Hovsta Byggande
2. Forstarkning av noden Planering
Hallsberg Byggande
3. Partiella dubbelsparkring Planering [plP[P]P[P
Storvik, Avesta, Fagersta och Frovi |Byggande >
Figur 18. Genomférandeplan for Godsstraket genom Bergslagen.
Utbyggnaderna i steg 1 och 2 bor finansieras med traditionella sweco X

anslag. Av byggkostnaderna beddms EU-medel kunna tacka
tio procent. Darmed kravs utokade anslag for perioden 2026-
37 om cirka 3,5 miljarder kronor (prisniva 2023-06) relativt
nuvarande nationella plan. Med anslagsfinansiering tillkommer
inga rantekostnader.

D4 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
genomférandet. | synnerhet i noderna krévs en néara dialog
med kommuner och operattrer. Férmodligen kommer bade
Region Orebro Ian 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.

' |
Nyttoanalys

Godsstraket genom
Bergslagen

Godsstriket
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
I nuvarande plan (t.o.m. 2033) ~3,1 ~3,8
EU-medel ~0,7 ~0,8
Aterstende behov ~2,9 ~3,5
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9.3 Nya Ostkustbanan

Nulage

Nya Ostkustbanan mellan Gavle och Véasteraspby/Botniabanan ar 340 km och enkelsparig med
45 motesstationer, varav drygt halften klarar 750 meter langa godstag. Jarnvagen trafikeras av
cirka 10 godstag och 30 fjarr-/nattag per dag. Norr om Sundsvall 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 forbinder norra och mellersta Sverige med
Méalardalen. Bade gods- och persontrafik bedoms 6ka kraftigt nar hela straket ar utbyggt.

Planerat Nanvik Riksgransen

Nationell plan for &ren 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
(prisniva 2021-02).%* | projektet Gavle—Kringlan har
dessutom 10 km ny jarnvag pa Bergslagsbanan

Haparanda

Uleaborg

inkluderats.
Utvecklingsstrategi 2: Projektbolag genomfor ‘f
2 = o g . . uppgradering ~—
Malet &r dubbelspar for 250 km/tim langs hela . -

Trandheim

strackan. Trafikverket arbetade &r 2021 fram en
utbyggnadsstrategi i samverkan med regioner och
kommuner. Nya Ostkustbanan tog ar 2024 fram en _

. . 1a: Projektbolag
detaljerad utbyggnadsmanual som visar vad som genomfr
kravs for att bygga ut hela strackan i tva steg®®: dubbelsparsutbyggnad

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

Ornskildsvik

1b: Trafikverket

planerar klart Hamiisand

Sundsvall

Hudiksvall
Stiderhamn
Storvik Gavle

Stockholm

Gateborg

Malaret ar satt utifran att flera regeringspartier Malms
utlovat att banan ska sta klar 2035. Forslagen
rorande Nya Ostkustbanan i denna rapport utgar fran

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

Finansiering och genomfdrande

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

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

9 Varav cirka 1,7 miljarder kronor ligger bortom &r 2033.
% Trogon Consulting och Nya Ostkustbanan (2024).
9% Trogon Consulting och Nya Ostkustbanan (2024).
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Projekt Genomfarande (Ar 20XX) 24|25 26 | 27 | 28 29|3l] 31 32|33 |34 35 36|37 38)|39|40
| nationell plan

. . Planering
1a. Dubbelspar Gévle-Kringlan Byggande
. M - Planering
1a. Dubbelspar Sundsvall-Dingersjo Byggande
Atgérder Adalsbanan Planering
Byggande
Sundsvall resecentrum Planering
Byggande
Gavle hamn, jarnvigsanslutning Fardighyggd
Politiskt beslut X
. . Politiskt beslut om
Utvecklingsstrategi finansiering och bolag B
Bilda projektbolag q
- e Planering ‘PlP[P[P|P]
la. Dubbelsqar I!JlngerS]U Kringlan och Projektering/upphandling pulpu
Sundsvall-Harnosand
Byggande
N Planering plplpPplPlP[P|P|P
16 &2, Dubbelspar Hamésand Projektering/upphandiing P/U| P/U
Visteraspby
Byggande

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

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 sakerstalla nédvandig
samordning mellan aktdrernas planeringsprocesser, vilket
aven kan ske pa andra satt.

Utbyggnaden foreslas forskotteras med statliga 1an. 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 S osThsTE

2034-2040.%" Tydliga politiska l6ften gor att nddvandiga beslut
kan fattas och anslagen tilldelas tidigt. Nya Ostkustbanan har  Figur 22. Nya Ostkustbanans

bedomts samhallsekonomiskt Ionsam nar hela straket ar utbyggnadsmanual.
klart.%8
Tabell 3. Sammanstallining av kostnader for att utveckla Nya Ostkustbanan. Miljarder kronor.
Nya Ostkustbanan Prisniva 2021-02 Prisniva 2023-06
Totalt investeringsbehov ~55 % ~67
I nuvarande plan (t.o.m. 2033) ~9,9 ~12
EU-medel =55 ~6,7
Aterstende behov ~40 ~48
Réntekostnader ~5,6 ~6,9

97 Sweco bedémningar och berékningar.
% Sweco (2016), Trogon Consulting och Kreera (2021).
9% Sammanstalining 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-
/nattag per dag och 17 dubbelturer med Norrtag. Banan forbattrar
tillgangligheten radikalt och knyter samman tillvaxtmotorer langs kusten.

Planerat Riksgrénsen

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

bortom planperioden (prisniva 2021-02). 3: Utbyggnad Skellefted-Luled
Utvecklingsstrategi Boden
Utvecklingsstrategin syftar till att tidigarelégga 2: Utbyggnad Dava-Skellefted X ’o e
trafikstarten relativt nuvarande planering for att delvis T~ | § shalifind
kompensera for férseningar. Det fértjanar att namnas 1: Utbyggnad Umed-Déva (pagér) ~L )

att Norrbotniabanan ingar i EU:s stomnat, vilket enligt T
EU-forordning ska vara fardigstéallt ar 2030. Tronetein___ tersund <

Harngsand
Sundsvall

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

Hudiksvall
Soderhamn

Gévle

Finansiering och genomférande Storvik

Avseende Dava-Skellefted vann jarnvagsplanerna
laga kraft december &r 2023 och vantar sedan dess
pa regeringens byggstartsbeslut. Utbyggnaden bor Géteborg
fullfoljas av Trafikverket och kraver statliga lan for
tidigarelaggningen. Rantekostnaden bedoms 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 ungefar lika mycket, det vill sdga
2,2 miljarder kronor.

Stockholm

Malmad

For Skellefted-Luled bor Trafikverket gora klart

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

delagandet underléttas 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 Lulea C. Blir denna lésning aktuell kravs samordning med
Trafikverket kring utbyggnaden av dubbelspar mellan Boden och Luled. Samordningen blir
komplicerad, eftersom Norrbotniabanan sammanfaller med dubbelspéaret Boden-Luled de sista
6-7 km in till Lulea C (ungefar fran Notviken).

Projektbolaget mojliggor ett effektivt och fokuserat genomférande och ger skalférdelar i
utbyggnaden, vilken finansieras med statliga lan 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 kvarstér en skuld om cirka 1,7 miljarder kronor. Nar
utbyggnaden ar klar tar Trafikverket dver drift och underhall.
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Tidplan for 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. Umea-Dava Byggande

Planering

2. Dava-Skellefted
Byggande

Politiskt beslut

Bilda projektbolag

3. Skelleftea-Luled |Planering

Projektering
Byggande

Figur 24. Genomférandeplan fér Norrbotniabanan.

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

och Tabell 5. Ar 2041 kvarstar en skuld om cirka 3,9 miljarder kronor (prisniva 2023-06) for
obetalda 1an for hela Norrbotniabanan.

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

Norrbotniabanan Umea-Skelleftea Prisniva 2021-02 Prisniva 2023-06
Totalt investeringsbehov ~15,5 ~18,9

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

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

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

Norrbotniabanan Skellefted-Lulea Prisniva 2021-02 Prisniva 2023-06
Totalt investeringsbehov 52353 ~28,5

I nuvarande plan (t.o.m. 2033) ~3 ~3,7

EU-medel ~2,3 ~2,9
Aterstaende behov ~18 ~21,9
Réntekostnader ~3,6 ~4,4
Aterstéende 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 avgérande for gruv- och stalindustrin. Boden-Luled &r 35 km och i stort behov av
utbyggnad till dubbelspér. Hela strackan ar viktigt for totalforsvaret och beredskapen.

Planerat

| nationell plan finns métesspar Boden-Luled, atta
forlangda motesstationer® Boden-Riksgransen,
samt 6kad axellast och stora reinvesteringar
(spar-, vaxel och kontaktledningsbyte). Avsatta
medel uppgar till cirka 4,7 miljarder kronor, varav
en stor del utgors av reinvesteringar. Pa strackan
Riksgransen-Narvik planerar Norge flera
motesstationer samt storsta tillatna axellast 32,5
ton fram till &r 2030.20*

Utvecklingsstrategi

1. Forlang métesstationer Kiruna-Gallivare
samt dka axellasten

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

Finansiering och genomfdrande

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

Ett statligt, helagt bolag "Malmbanan AB” tar

Riksgransen
Narvik

Steg 2b: Dubbelspar //:

Kiruna-Riksgransen S/

Kiruna

Steg 1b:325tonoch
farlangda motesstationer

Haparanda

Uleaborg
Steg 2a: Dubbelspar ~—
Lulea-Boden-Buddbyn |

Pited

Skellefted

Umea
Trondheim

Ostersund

Ornskoldsvik

Harndsand
Sundsvall

Hudiksvall
Séderhamn

Gavle

Stockholm

Géteborg

Figur 25. Utvecklingsstrategi for Malmbanan och Boden-Lulea.

darefter 6ver utveckling och forvaltning. Bolaget genomfor utbyggnad av métesstationer Kiruna-
Gallivare, atgarder for okad axellast till 32,5 ton samt dubbelspér Kiruna-Riksgréansen. Aren
2034-2040 antas Malmbanan AB fa statliga anslag for utbyggnaden till dubbelspar. Med 30
procent EU-medel far bolaget i slutet av perioden ett 6verskott 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 verskott 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 mattliga, cirka 400 miljoner kronor.

Det finns goda skél att Malmbanan AB &ags av SVEDAB, pa samma satt som den svenska delen
av Oresundsforbindelsen. Darmed &r dgarstrukturen férberedd for ett gemensamt svenskt-
norskt-finskt saméagande, vilket i sin tur kan sta modell f6r andra viktiga, nordiska forbindelser.

Dubbelspar Boden-Luled byggs ut av Trafikverket och tidigarelaggs genom statliga lan.
Réantekostnaden blir cirka 500 miljoner kronor (prisniva 2023-06) om anslagen tillfors i ram ar
2036-40. EU-medel om 30 procent bidrar till att ge aven denna stracka ett "nettodverskott” om

cirka 1,7 miljarder kronor ar 2041.

10 Tva av dessa finansieras inom posten "trimnings- och miljdatgarder, tillgénglighetsatgarder” i nationell plan.

101 Samferdseldepartementet (2024)
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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 sta klar
tidigare an ar 2040. Tidplan for genomfdrandet visas i Figur 26.

Figur 26. Genomférandeplan fér Malmbanan och Boden-Lulea.

Kostnaderna fér Malmbanan och strackan Boden-Lulea framgér av Tabell 6 och Tabell 7.

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

Projekt ?;r“;;;:;;’““ 24|25 26| 27| 28| 29|30 31|32|33 34 35|36 37 38 39|40
I nationell plan
Sex forlangda motesstationer Boden- Planering P
Riksgransen Byggande
Métesspar Boden-Luled Planering

Byggande
1. Stax 32,5 ton Kiruna-Riksgrénsen, Planering [Genamfers av bolag, PP
Svappavaara-Kiruna Byggande [onslog nationell plan —
Reinvesteringar Byggande

. . I Politiskt beslut X

Utvecklingsstrategi Boden-Riksgransen Bilda bolag
1. Forlanga matesstationer Kiruna-Gallivare Planering i

Byggande
2b. Dubbelspar Kiruna-Riksgransen, etapp 1  |Planering P{P|P|P|P
(Peuravaara-Rautas, 18 km) Byggande
2b. Dubbelspér Kiruna-Riksgransen, etapp 2 | Planering PIPIPIP|P
(Rautas-Bergsfors, 20 km) Byggande
2b. Dubbelspér Kiruna-Riksgransen, etapp 3 |Planering P| P
(Kopparasen-Vassijaure) Byggande
2b. Dubbelspér Kiruna-Riksgransen, Planering PP P P P
resterande Byggande
2a. Dubbelspar (Buddbyn-)Boden-Luled :La;;ar:"ji PoPIPRE

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

I nuvarande plan (t.0o.m. 2033) ~4,7 ~5,7

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

Overskott av kapital &r 2041 ~7,4 ~9,0

Tabell 7. Sammanstallning 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.0o.m. 2033) - -

EU-medel ~1,4 ~1,7
Aterst&ende behov ~3,2 ~3,9
Réntekostnader ~0,4 ~0,5
”Overskott” 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 prisnivaderna i tabellen av Sweco.
For utbyggnaden till dubbelspér 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 mojligheter for Malmbanan & s

Trafikverket hamtar in banavgifter om cirka 250 miljoner
kronor per ar pa Malmbanan. Dessa ska tacka det arliga
underhéllet av banan. Ar 2030 bedéms banan ha blivit s&
mycket battre 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 lan
for utbyggnaden fram till ar till 2070, utan utokat statligt
anslag men med EU-finansiering om 30 procent.

SLUTRAPPORT
Bristanalys Narvik-Lulea

LKAB och andra viktiga bolag och godsagare foreslas alltsa
inte ta 6ver agandet eller driften av Malmbanan i denna
rapport. Motiven har beskrivits i avsnitt 4.2.3. En fordel ar att
andra godsagare, operatérer och dven persontrafiken inte
ska riskera att prioriteras ned. Samtidigt utgér Malmbanan
en av LKAB:s fyra storsta utmaningari®® och det finns skal
att 6ka bolagets inflytande éver banan. Detta beddms

kunna nas genom att LKAB ar 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 mgjlighet &r
genom rantefria lan.

De fem senaste aren har LKAB delat ut totalt cirka 38 miljarder kronor till staten. Staten har
utdelningsmal pa 40-60 procent av resultatet. LKAB genererar darmed en 6veravkastning som
anvands for sjalvfinansiering av egna investeringar. LKAB har avsattningar i balansrékningen
for samhallsomvandling, primart Kiruna, p& 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 fér en renoverad
Malmbana. Samtidigt ska det paminnas om de negativa aspekter som kan finnas med att
naringslivet tar dver 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) ingdr 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 @n balanseras av
overskott fran Malmbanan och Boden-Luled, vilket beror pad EU-bidrag om 30 procent. Det visar
pa vikten av att arbeta offensivt for att attrahera EU-medel.

Tabell 8. Sammanstélining dver 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. &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 ~4,71% ~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 +6,8

De stora beloppen maste samtidigt sattas i relation till andra storheter. For kommande
planperiod for transportinfrastrukturen &r 2026-37 uppgar kostnaden fér namngivna
jarnvagsinvesteringar till drygt 290 miljarder kronor (prisniva 2023-06).1% Enligt Norrbottens
handelskammare planeras foretagsinvesteringar for éver 1 000 miljarder kronor fram till &r 2040
i Norrbotten och Vasterbotten.'% Bara i Norrbotten uppgar industrisatsningarna till Gver 200
miljarder kronor fram till & 2030 och kan bidra till &rliga skatteintakter om 15-35 miljarder
kronor, varav 80 procent till staten.’®” Aven i 6vriga delar av Botniska korridoren &r naringslivets
investeringar omfattande.%® Ar 2023 exporterades mineral- och skogsprodukter fér 400
miljarder kronor, i hog grad fran Botniska korridoren.% Beloppen kan ocksa sattas i relation till
kostnaden for andra projekt. Exempelvis beddéms 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 jarnvégssystemet.

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

194 Inkluderar reinvesteringar.

195 Trafikverket (2024a)

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

109 Kommerskollegium (2024)

Sweco | Botniska korridoren — férslag pa finansiering och utférande
Datum 2024-10-14

49/56



LJ
SWECO ﬁ

50/56

for andra, angelagna investeringar och betyder dessutom att den samhéallsekonomiska
Ibnsamheten for varje projekt férsamras. Investeringarna bidrar samtidigt till ekonomisk tillvéxt
och att samhaéllets resurser okar. Det finns ocksa en tendens till att diskussionen om alternativa
metoder séatter 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
dréjer

Samre konkurrenskraft

"Isberget” Tappade investeringar

Utebliven nytta fér medborgare
och verksamheter

Ineffektivt och dyrt
genomférande

Svag produktivitets-

Staten bar risken for foérdyringar
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 &r 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.
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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. Fér persontrafik
ingar kustjarnvagen fran Stockholm till Luled och vidare till Norge och Finland i
stomnétet. Stomnaten ska vara fardigstéallda 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 tillvaxtkommuner och sprida
effekterna i straken.

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

Metoderna for finansiering och genomférande maste utvecklas med fokus pa starkare
incitament for snabb utbyggnad och kostnadskontroll, effektivt genomférande, en béattre
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 strdken. Staten bor 4ga
jarnvagsnatet och svara for planerings- och tillstdndsprocess. Trafikverket bor i grunden
svara for underhll med hjalp av entreprenorer, da stora volymer grundar for effektivitet.

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

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

Trafikverket bor utveckla Godsstradket 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). Utdver befintlig ram och rimliga antaganden om EU-medel
fattas knappt 100 miljarder kronor (prisniva 2023-06). | Trafikverkets inriktningsunderlag
for uppgér kostnaden for 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 maojliggora den
industriella grona omstallningen och évergangen till ett klimatneutralt samhélle.

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

Néaringslivet bor inte betala for statlig infrastruktur utéver brukaravgifter och skatter. For
Malmbanan beddms 6kade trafikavgifter ha potential att tdcka betydande investeringar. |
denna rapport foreslas 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.
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