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Figur 1 Orienteringskarta med illustration över uppdragets geografiska avgränsning i Norrbottens och 

Västerbottens län. 
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Sammanfattning 

Trafikverket har på uppdrag av regeringen analyserat åtgärder i transport-

infrastrukturen i Norrbottens och Västerbottens län kopplat till de större 

företagsetableringar och företagsexpansioner som pågår i de aktuella länen. 

Uppdraget har haft till uppgift att beskriva aktuell status och aktuellt 

planeringsläge för de åtgärder i den nationella trafikslagsövergripande planen 

som har betydelse för att åtgärda eventuella brister och flaskhalsar som kan 

uppstå i transportsystemet med anledning av de pågående och planerade 

industriinvesteringarna. Vidare har Trafikverket haft i uppdrag att redogöra för 

förutsättningar och möjligheter att tidigarelägga åtgärder för att snabbare få ut 

önskvärda effekter samt redovisa eventuella effekter ett tidigareläggande skulle få 

på övriga åtgärder i nationell plan. 

Att få till infrastruktur för att bistå den gröna industriomställningen i 

norra Sverige är tidskritisk. För att skapa förutsättningar för industri-

investeringar med begränsade alternativa transportmöjligheter och att under det 

korta tidsfönster som finns för att möta upp med en infrastruktur som är 

kapacitets- och redundanskraftig behöver alternativa finansieringar utöver 

ordinarie rådande anslagsfinansiering prövas. För att möjliggöra ett snabbare och 

effektivare genomförande ser Trafikverket att lånefinansiering skapar bäst 

förutsättningar för detta där finansieringslösning genom anslag eller 

medfinansiering saknas. Eventuell finansiering via lån innebär en utökad låneram 

för samhällsinvesteringar med kostnader som belastar utvecklingsanslag i 

kommande nationella planer och som där med kan komma att minska utrymmet 

för framtida infrastrukturprojekt. 

Trafikverket ser det som möjligt och föreslår en tidigareläggning av 

kapacitetshöjande åtgärder på järnväg mellan Luleå-Kiruna. 

Finansiering möjliggörs inom ramen för Trafikverkets årliga budget och ett 

tidigareläggande bedöms också skapa förutsättningar för ett effektivare 

genomförande och samplanering med övriga reinvesteringsåtgärder på 

Malmbanan. 

Trafikverket föreslår investering av ett komplett dubbelspår Luleå-

Boden för att möta det kraftigt ökade transportbehov på järnväg som följer av 

industriinvesteringarna. För att möjliggöra en tidigareläggning som går i bättre 

takt med industrins tidplaner föreslår Trafikverket att åtgärden i första hand 

finansieras med lånefinansiering och i andra hand med statliga anslag inom 

ramen för kommande revidering av nationell plan samt att Trafikverket tar in 

förskottering för att påbörja arbete med planläggning så snart det är möjligt. 

Förutsatt lånefinansiering föreslår Trafikverket att dubbelspåret delvis 

medfinansieras med banavgifter.  

Trafikverket visar på behov av att tidigarelägga Norrbotniabanan i sin 

helhet för att möta kommande behov av arbetspendling i området samt att öka 

godskapaciteten mellan norra och mellersta Sverige. Av utredningen framgår att 

en tidigareläggning är möjlig under förutsättning att finansiering säkras och att 

pågående överklagningar hanteras skyndsamt. Trafikverket föreslår att åtgärden 
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tidigareläggs genom i första hand lånefinansiering och i andra hand med anslag 

inom ramen för kommande revidering i nationell plan. 

Trafikverket ser det som möjligt och föreslår tidigareläggning av 

åtgärd E4 Förbifart Skellefteå och att detta i första hand hanteras inom 

Trafikverkets årliga budget alternativt genom förskottering av Skellefteå 

kommun. 

Utredningen har även omfattat åtgärd Luleå hamn kapacitetsåtgärd farled. 

Åtgärden planeras för byggstart under 2024 och det har därför inte bedömts 

finnas förutsättningar för tidigareläggning. 

I uppdraget har ingått att analysera de konsekvenser som tidigareläggningar får 

för övriga åtgärder. En analys av möjliga senareläggningar av andra åtgärder i 

nationell plan för att frigöra medel för tidigareläggningarna har inte ansetts 

möjlig att genomföra inom ramen för detta uppdrag utan föreslås att ingå i 

kommande planrevidering för ny nationell plan 2026–2037. 

I dialogerna har transportsystemets betydelse för att möjliggöra den utveckling 

som sker i Norrbottens och Västerbottens län lyfts fram. I fråga om 

förutsättningar för medfinansiering av tidigareläggning av åtgärder är den breda 

uppfattningen att statlig och allmän infrastruktur i första hand ska finansieras av 

riksdagens anslag. Flera parter pekar på att man redan idag står inför 

extraordinära kostnader för att möjliggöra industriomställningen men att viljan 

till att förskottera, eller på annat sätt bidra, finns för att kapa ledtider och 

snabbare få till stånd önskvärda effekter. 

För att nå mål om att tidigarelägga effekter av planerade åtgärder krävs en god 

planering i hela kedjan från idé till genomförande. Arbetet med en effektivare 

planering sker i flera steg inom Trafikverket och involverar många aktörer såväl 

internt som externt. I rapporten redogörs för olika initiativ Trafikverket driver för 

att kapa ledtider i plan- och projekteringsskede respektive arbetssätt i 

genomförandeskedet för att skapa en effektivare samordning och reducerad 

trafikpåverkan. 

Sammanfattningsvis ser Trafikverket att föreslagna åtgärder och tidigareläggning 

av dessa fortsatt är nödvändigt för att bistå företagsetableringar och företags-

expansioner kopplade till den gröna omställningen i Norrbottens och 

Västerbottens län. Detta bekräftas också av de dialoger som genomförts inom 

ramen för uppdraget där åtgärdsbehoven beskrivs som tidskritiska och avseende 

kapaciteten på sträckan Luleå-Boden och Boden-Kiruna ser exempelvis LKAB och 

H2 Green Steel järnvägsinfrastrukturen som en förutsättning för deras framtida 

verksamhet. 

I Tabell 1 på nästa sida ges en sammanställning över utredningens ingående 

åtgärder, dess möjligheter till tidigareläggning och Trafikverkets huvudförslag till 

finansiering för att möjliggöra ett tidigareläggande.  



 

8 

Tabell 1. Sammanställning över ingående åtgärder, möjlighet till tidigareläggning och 

Trafikverkets förslag till finansiering för att möjliggöra en tidigareläggning. 

 

Objekt 

Byggstart 

enligt NTP1 

2022–2033 

Möjlig 

byggstart 

M
ö

jl
ig

 a
tt

 

ti
d

ig
a

re
lä

g
g

a
 

Förslag till 

finansiering 

L
u
le

å
-R

ik
s
g
rä

n
s
e
n
, 

jä
rn

v
ä
g

 

SgöN* Sävastklinten-Norra 
Sunderbyn ny mötesstation och 
partiellt dubbelspår 

2028–2033 2025 Ja Inom anslagsram  

Luleå C flytt av 
personvagnsuppställning (etapp 1) 

2028–2033 - Ja Inom anslagsram 

Luleå C ombyggnad av 
personbangård (etapp 2) 

2028–2033 - Ja Inom anslagsram 

Malmbanan Nattavaara bangårds-
förlängning 

2025–2027 2027 Nej - 

Malmbanan Sikträsk bangårds-
förlängning 

2025–2027 2025 Nej - 

Malmbanan Harrträsk, förlängning 
av mötesstation 

2028–2033 2026–2027 Ja Inom anslagsram 

Malmbanan Nuortikon, förlängning 
av mötesstation 

2028–2033 2026–2027 Ja Inom anslagsram 

Malmbanan Näsberg, förlängning 
av mötesstation 

2028–2033 2026–2027 Ja Inom anslagsram 

Malmbanan Murjek, förlängning av 
mötesstation 

2028–2033 2026–2027 Ja Inom anslagsram 

Malmbanan Boden-Gällivare 
stängselsystem och passager för 
ren och vilt 

2028–2033 2028 eller 
senare 

Ja** - 

Kiruna-Riksgränsen Stax 32.5 ton  2028–2033 2028 eller 
senare 

Ja** - 

Svappavaara-Kiruna Stax 32.5 
ton. 

2028–2033 2028 eller 
senare 

Ja** - 

SgöN* Luleå-Boden, dubbelspår Ingår ej - Ja Lånefinansiering 

Sjöfart Luleå hamn kapacitetsåtgärd 
farled 

2022–2024 2024 Nej - 

N
o
rr

b
o
tn

ia
b
a
n
a
n

 

Norrboniabanan Umeå-Dåva ny 
järnväg 

Pågående Pågående Nej - 

Norrbotniabanan (Umeå) Dåva-
Skellefteå ny järnväg 

2025–2027 2024 Ja Lånefinansiering 

Norrbotniabanan Skellefteå-Luleå 
ny järnväg 

2028–2033 Efter 2028 Ja Lånefinansiering 

Väg E4 förbifart Skellefteå 2028–2033 2028 Ja Inom anslagsram/ 
Förskottering 

*SgöN - Stambanan genom övre Norrland. 

**Föreslås ej för tidigareläggning i detta uppdrag. 

 
1 Nationell trafikslagsövergripande plan för transportinfrastrukturen för perioden 
2022–2033 (i rapporten benämnd nationell plan) 
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1 Inledning 

1.1 Uppdraget 
I Norrbottens och Västerbottens län pågår en omfattande nyindustrialisering 

kopplad till fossilfri produktion och elektrifiering. Parallellt arbetar Regeringen 

med att ta fram en samlad strategi för nyindustrialiering och samhällsomvandling 

i norra Sverige som en följd av att man ser stora möjligheter för regionerna att 

leda den nya industriella revolutionen och bli motor för gröna innovationer.  

Regeringen har i en serie2 beslut uppdragit åt Trafikverket att djupare analysera 

vilken påverkan de stora företagsetableringar och företagsexpansioner som pågår 

eller planeras i de två länen har för transportinfrastrukturen. Inom ramen för 

Trafikverkets förslag till revidering av nationell trafikslagsövergripande plan för 

transportinfrastrukturen för perioden 2022–2033 (nationell plan3) analyserades 

också lämpliga åtgärder för att stödja de pågående industrisatsningarna. I juni 

2022 fastslog4 regeringen nationell plan för period 2022–2033 baserat på 

Trafikverkets förslag med av regeringen beslutade omprioriteringar med 

exempelvis tillkommande satsningar på Malmbanan, Stambanan genom övre 

Norrland, Norrbotniabanan samt E4 förbifart Skellefteå. 

Med detta som bakgrund har Regeringen gett Trafikverket i uppdrag (se bilaga 1) 

att analysera åtgärder i transportinfrastrukturen i Norrbottens och Västerbottens 

län. 

I skälen till regeringens beslut anges bland annat att när nya hållbara industrier 

etablerar sig i norra Sverige kan denna del av landet bli ledande i den globala 

klimatomställningen. Genom att ligga i framkant med ny innovativ hållbar teknik 

finns konkurrensfördelar för svenskt näringsliv och företagande. Regeringen ser 

ett stort behov av förstärkningar av vägnät och järnvägsinfrastruktur, inte minst 

strategiska investeringar för att möjliggöra och accelerera den industriella gröna 

omställningen i norra Sverige, exempelvis genom objekt i den nationella planen 

som avser Malmbanan. Vidare anger man att satsningar på transportinfrastruktur 

i första hand bör underlätta för arbetspendling och godstrafik samt att bristen på 

bostäder är ett av flera hinder för att få fler människor ska kunna rekryteras. 

Satsningarna på transportinfrastrukturen behöver därför även ta hänsyn till 

behovet av nya bostäder och vara till gagn för denna utveckling. 

  

 
2 Trafikverket (2021a), Trafikverket (2022) 
3 Trafikverket (2021b) 
4 Regeringen (2022) 
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1.2 Avgränsningar 
Utifrån regeringens uppdrag och baserat på föregående uppdrag har följande 

avgränsningar gjorts: 

• Uppdraget är avgränsat till pågående stora företagsetableringar i 

Norrbottens och Västerbottens län som har stor påverkan på 

transportinfrastrukturen.  

• Uppdraget är avgränsat till statlig transportinfrastruktur i Sverige och 

åtgärder i nationell plan.  

• Uppdraget ska fokusera på godstransporter samt arbetspendling till och 

från de stora företagsetableringarna.  

• Uppdraget utgår från och baseras i allt väsentligt på befintliga underlag. 

Nya underlag kan tas fram i begränsad omfattning. 

• Förutsättningar för medfinansiering och förskottering avgränsas till att 

genomföra dialog och undersöka förutsättningar för att tidigarelägga 

objekt som bedöms ha betydelse för att åtgärda eventuella brister och 

flaskhalsar för att få en tidigare effekt av åtgärderna/objekten jämfört 

med gällande nationell plan. 

• Trafikverkets analys ska ske inom ramen för de av riksdagen beslutade 

anslagsramarna. 

Uppdraget avgränsas till att beskriva aktuell status och planeringsläge för följande 

åtgärder i nationell plan. Dessa har av Trafikverket bedömts ha störst betydelse 

för att åtgärda brister och flaskhalsar som uppstår i transportsystemet med 

anledning av de större företagsetableringarna och företagsexpansionerna i 

Norrbottens län och Västerbottens län: 

• Luleå-Riksgränsen, järnväg (flera åtgärder) 

• Dubbelspår Luleå-Boden (särskilt utredningsuppdrag i nationell plan) 

• Luleå hamn kapacitetsåtgärd farled 

• Norrbotniabanan 

• E4 förbifart Skellefteå 

Samtliga åtgärdskostnader i rapporten redovisas i samma prisnivå som nationell 

plan (2021-02).  

1.3 Dialog och inhämtande av synpunkter 
Inom ramen för uppdraget har regeringen pekat ut ett antal aktörer som 

Trafikverket ska inhämta synpunkter från. 

I samband med projektstart har Trafikverket bjudit in berörda parter till 

informationsmöte med möjlighet att lämna skriftliga synpunkter på Trafikverkets 

tolkning av uppdraget samt inspel till fortsatt arbete. Vidare har fördjupade 

dialogmöten förts med aktörer som Trafikverket bedömt som aktuella för att 

utreda förutsättningar för tidigareläggning av aktuella åtgärder. Dialogmöte har 

skett med representanter för H2 Green Steel, Kaunis Iron AB, Luossavaara-
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Kiirunavaara Aktiebolag (LKAB), Luleå kommun, Norrbotniabanan AB respektive 

Norrbotniabanegruppen, Northvolt AB, Region Norrbotten, Region Västerbotten, 

Skellefteå kommun och SSAB.  

Avstämning och koordinering har också skett med regeringens samordnare för 

frågor om samhällsomställning vid större företagsetableringar och 

företagsexpansioner i Norrbottens och Västerbottens län. 

I kapitel 10 redogörs för en sammanfattning av inkomna synpunkter. Vidare har 

material från genomförda dialoger och inhämtande av synpunkter arbetats in i 

rapporten där så anses lämpligt. 
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2 Stora etableringar och 

expansioner av företag 

Norra Sverige står inför en ny industriell revolution som är avgörande i arbetet 

med den gröna omställningen i samhället och för att bidra till ett fossilfritt 

samhälle. Utvecklingen och investeringarna sker till stor del inom tre områden; 

råvaruutvinning (främst gruvor), förädling av järn- och stålprodukter, övriga 

metaller och skogsprodukter, samt energiområdet med energiproduktion, 

energiöverföring och batteriteknik. I sammanställning presenterad av 

Handelskammaren i Norrbotten planeras och genomförs företagsinvesteringar för 

över 1 000 miljarder kronor i Norrbotten och Västerbotten fram till år 2040. 

Företagsetableringarna och expansionerna sker i ett högt tempo och en 

välutvecklad infrastruktur är en förutsättning för att planerade industri-

investeringar ska kunna genomföras och skapa möjligheter för norra Sverige att 

leda den nya industriella revolutionen och bli motor för gröna innovationer. 

De största industrisatsningarna som är kända idag och som särskilt påverkar 

transportsystemet5 utgörs av nedan redovisat och illustreras geografiskt i Figur 7: 

• LKAB, utökad gruvbrytning samt omställning till fossilfri järnsvamp och 

framställning av fosfor och sällsynta jordartsmetaller från gruvbrytningen 

i Kiruna, Gällivare och i Luleå. Investering cirka 400 miljarder kronor6. 

• H2 Green Steel, etablering av anläggning för produktion av gröna 

stålprodukter i Boden. Investering på cirka 50 miljarder kronor.  

• Northvolt, etablering av fabriker för batteritillverkning i Skellefteå. 

Investering på cirka 40 miljarder kronor. Utöver Northvolt finns planer 

på ett antal medelstora och mindre etableringar i området. 

• SSAB planerar för en investering i ett nytt elektrosmältverk för 

produktion av fossilfritt stål i Luleå. Totalt investerar SSAB cirka 45 

miljarder i Norden varav satsningen i Luleå står för en betydande del. 

Utöver SSAB planerar LKAB för sin produktionsanläggning för 

framställning av fosfor och sällsynta jordartsmetaller (ReeMAP) i Luleå 

och det finns även planer på andra etableringar i området 

I regeringsuppdraget ”Åtgärder i transportinfrastrukturen för de stora 

industriinvesteringarna i Norrbottens län och i Västerbottens län” som 

redovisades 2021 ingick de fyra första industrisatsningarna. Under den 

efterföljande tiden har flera av investeringarna i Luleå tagit steg framåt i 

 
5 Industriinvesteringar som valts i detta uppdrag har sorterats ut enligt samma 
kriterier som föregående regeringsuppdrag efter etableringens storlek, stora nya 
eller ökade transportflöden samt nya transportrelationer som innebär större behov 
av åtgärder i transportinfrastrukturen. 
6 Inkluderar även Hybrit, ett forskningsprojekt som utvecklar teknik för fossilfri 
framställning av järn och stål. Gemensamt ägt av SSAB, LKAB och Vattenfall. 
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planeringsprocessen, nya investeringar tillkännagivits7 och exempelvis SSAB:s 

nya stålverk som 2021 var planerat till cirka 2040 har tidigarelagts till 2030.  

Utöver dessa investeringar planeras och pågår ytterligare företagsetableringar och 

företagsexpansioner i hela regionen. Exempelvis finns expansionsplaner för 

Kaunis Iron AB:s gruva (Pajala) och det pågår ansökningar i tidiga skeden om 

etableringar av nya gruvor i Norrbottens och Västerbottens inland. Ytterligare 

planer för etableringar av företag längs kusten finns också, delvis som konsekvens 

av ovan nämnda etableringar där exempelvis underleverantörer etablerar sig eller 

expanderar. Sammantaget skapar planerade industriinvesteringar och tillhörande 

samhällsomvandling med efterföljande befolkningsökningar nya behov av 

transporter och resor inom regionen men även till och från regionen. Stora 

industrisatsningar planeras även i norra Finland och norra Norge som i framtiden 

kan medföra nya eller ökade transportflöden även i Sverige. 

 
7 Fertiberia och Talga Resources har fått markanvisning i Luleå industripark, 
Uniper har tillkännagivit planer på vätgastillverkning på Svartön. 
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3 Framtida trafikutveckling 

Under år 2022 och 2023 har Trafikverket arbetat med ett alternativt scenario för 

trafikutveckling år 2040 som komplement till Trafikverkets basprognos8 

(basprognosen) i syfte att spegla den utveckling som sker till följd av de stora 

industriinvesteringarna. Resultat och beskrivning av det alternativa scenariot 

redovisas i sin helhet i Tilläggsprognos för de stora industriinvesteringarna i 

Norrbottens- och Västerbottens län9. Det alternativa scenariot benämnt 

tilläggsprognosen är ett komplement till basprognosen där vissa delar har 

reviderats utifrån nytillkommen information om de stora industriinvesteringarna 

och dess effekter. Tilläggsprognosen består av en persontrafikprognos baserad på 

befolkningstillväxt och fler arbetstillfällen samt en godstransportprognos baserad 

på nya och förändrade godsflöden. Tilläggsprognosen inkluderar aktuella 

industriinvesteringar för detta uppdrag samt några kompletterande10 etableringar 

och/eller expansioner. 

Då tilläggsprognosen är framtagen för år 2040 och att det aktuella uppdraget 

behöver en mer kortsiktig prognos har en enklare metod använts för att skala ner 

trafikutvecklingen till år 2030 i denna rapport. År 2030 har valts som prognosår 

med utgångspunkt att kunna visa på behov av tidigareläggning av åtgärder som 

uppstår i samband med att de tidiga företagsetableringarna startat sin 

produktion. 

3.1 Persontrafikprognos 
Med hjälp av Trafikverkets trafikslagsövergripande modellsystem Sampers har 

trafikefterfrågan beräknats utifrån en större befolkning och fler arbetstillfällen 

jämfört med senaste basprognosen. I Figur 2 och Figur 3 visas prognosticerad 

befolkning och arbetstillfällen år 2040 för de kommuner som bedömts som 

närmast påverkade. LKAB:s omställning i Kiruna ligger längre bort i tiden och 

information om antal arbetstillfällen efter färdig omställning saknas vilket 

innebär att arbetstillfällen och befolkning sannolikt är underskattad. 

 
8 Trafikverkets officiella trafik- och transportprognoser 
9 Trafikverket (2023b) 
10 Avser Kaunis Iron AB (Pajala), Copperstone AB (Kiruna), Talga Resources AB 
(Vittangi och Luleå), Jokkmokk Iron Mines AB (Jokkmokk), Cinis Fertilizer AB 
(Skellefteå), Cytiva AB (Umeå) Volvo lastvagnar (Umeå), Försvarsmakten 
(Boden) 
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Figur 2. Befolkningsmängd enligt utfall/statistik 2019 och enligt Tilläggsprognos för år 

2040. 

Befolkningsmängden i Norrbottens och Västerbottens län prognostiseras att öka 

med cirka 35 000 invånare till år 2040 givet SCB:s befolkningsframskrivning 

samt tilläggsprognosens antaganden om inflyttning per nyskapat arbetstillfälle.  

 
Figur 3. Arbetstillfällen enligt utfall/statistik 2019 och enligt Tilläggsprognos för år 2040. 

Antal arbetstillfällen i Norrbottens och Västerbottens län prognostiseras att öka 

med cirka 35 000 till år 2040 givet SCB:s befolkningsframskrivning, de större 

företagsetableringarnas uppskattningar om antal nyskapade arbetstillfällen samt 

en antagen multiplikatoreffekt baserat på antal nyskapade arbetstillfällen. 

Prognosernas bedömda effekt på vägtrafiken redovisas i Tabell 2 nedan. För 

Västerbottens kust och inland11 är ökningen störst, mellan år 2017 och 2030 ökar 

antal fordonskilometer med 16 procent i tilläggsprognosen jämfört med 7 procent 

i basprognosen. För Norrbottens kust och inland12 är ökningen näst störst, mellan 

år 2017 och 2030 ökar antal fordonskilometer med 8 procent i tilläggsprognosen 

och med 5 procent i basprognosen. 

 

 
11 Umeå, Skellefteå, Robertsfors, Lycksele, Åsele, Vännäs, Norsjö, Vindeln, 
Bjurholm och Nordmaling 
12 Luleå, Piteå, Boden, Älvsbyn, Arvidsjaur, Kalix och Haparanda 
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Tabell 2. Trafikutveckling mellan år 2017 och år 2030. 

Personbil fordonskilometer 2017–2030. Tilläggsprognos 2017–2030. Basprognos 

Norrbottens kust och inland 1,08 (+8 %) 1,05 (+5 %) 

Norrbottens fjäll och inland 1,04 (+4 %) 0,97 (-3 %) 

Västerbottens kust och inland 1,16 (+16 %) 1,07 (+7 %) 

Västerbottens fjäll och inland 1,03 (+3 %) 0,92 (-8 %) 

3.2 Godstransportprognos  
Planerade industriinvesteringar innebär tillkommande godsflöden, framförallt på 

järnväg och sjöfart. På grund av osäkerheter gällande företagens framtida 

transportupplägg beskrivs det tillkommande behovet för järnväg nedan i intervall. 

Med tillkommande behov samt Trafikverkets antaganden om det mest sannolika 

utfallet kommer det totala tågantalet på de olika delsträckorna se ut enligt Figur 4 

nedan. 

 

Figur 4. Tillkommande gods- och malmtåg från de stora företagsetableringarna13 per 

vardagsdygn år 2030 (vänster) och totalt antal gods- och malmtåg per vardagsdygn år 

2030 (höger). 

Volymerna över kaj i Luleå hamn förväntas öka kraftigt. Baserat på uppgifter från, 

för studien avgränsade, företag i regionen förväntas dagens 8 miljoner ton per år 

öka till cirka 25 miljoner ton per år till början av 2030-talet. Även volymerna i 

Skellefteå hamn och Piteå hamn förväntas öka på grund av industrisatsningarna. 

 
13 H2 Green Steel har i augusti 2023 meddelat att de tecknat överenskommelse 
om säkrade leveranser av järnmalm från Kanada respektive Brasilien via Luleå 
hamn till stålverket i Boden. Trafikverket redovisar detta i figuren för tillkommande 
tåg men antar i övrigt i analysen att malmen på längre sikt i huvudsak levereras 
från norra Sverige och att den tillkommande information inte påverkar 
slutsatserna i denna rapport. 
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På väg finns ingen tydlig signal om markant ökade transporter på europavägarna. 

Den väg som förväntas få störst ökning av godstransporter är väg 372 mellan 

Bergsbyn (Northvolt) och Skellefteå hamn med cirka 350 lastbilar ytterligare per 

dygn. 

3.3 Trafikanalys E4 Skellefteå 
Trafikutvecklingen i Skellefteå har studerats närmare genom mera detaljerade 

analyser14. Utifrån preliminära resultat från trafikberäkningar har en bedömning 

av framtida trafikmängd och kapacitet på väg E4 genom Skellefteå genomförts. 

Den preliminära prognosen innebär en trafikökning med cirka 10 procent på väg 

E4 genom Skellefteå för år 2033 jämfört med år 2022, se Figur 5 nedan. Redan 

dagens trafikmängd är dock hög och medför köbildning och upp till tredubblade 

restider för genomgående trafik på väg E4 i högtrafik. Ökade trafikmängder 

generellt i Skellefteå innebär även en ökad belastning på de kommunala vägarna 

och de statliga vägarna 95 och 372. Den tillkommande kommunala vägbron, 

Karlgårdsbron, som planeras öppnas 2024 kommer avlasta väg E4 i centrala 

Skellefteå. Det är dock osäkert om kapaciteten på väg E4 räcker för att hantera 

den ökade trafiken och det kan inte heller uteslutas att det i vissa korsnings-

punkter för väg E4 kommer bli utökade kapacitetsproblem framförallt under 

rusningstrafik. Det krävs även fördjupade analyser för att bedöma i vilken 

utsträckning anslutande gator och vägar i centrala Skellefteå kan hantera de 

tillkommande trafikmängderna fram till E4 förbifart Skellefteå som enligt 

nationell plan öppnas för trafik år 2033. 

 

Figur 5. Prognos för trafikutveckling, E4 Viktoriabron (exklusive E4 förbifart Skellefteå), 

preliminärt underlag framtaget ur Trafikmodell Skellefteå (230714) 

 
14 Trafikmodell Skellefteå, gemensam modell framtagen av Trafikverket och 
Skellefteå kommun 
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3.4 Kapacitetsanalys järnväg 
Trafiktillväxten för persontrafik till 2040 enligt basprognos 202015  justerad till år 

2030, tillsammans med ovan angivna godstrafik, medför att följande totala 

trafikering på järnvägsnätet antas för 2030. 

 

Figur 6. Totalt antal tåg per vardagsdygn år 2030. 

I Tabell 3 och Tabell 4 nedan redovisas det beräknade kapacitetsutnyttjande år 

2030 med åtgärder som ingår i nationell plan samt med ett komplett dubbelspår 

Luleå-Boden. 

Ett kapacitetsutnyttjande över 80 procent bedöms innebära stora begränsningar 

för att öka trafiken samt medföra att trafiken är störningskänslig med förlängda 

res- och transporttider. Kapacitetsutnyttjande över 100 procent överstiger banans 

teoretiska kapacitet. 

Trafiken på sträckan Luleå-Riksgränsen bedöms öka i samma storleksordning 

som bedömdes i föregående regeringsuppdrag.16 

  

 
15 I senare basprognoser för 2040 ingår Norrbotniabanan i sin helhet vilket gör att 
en nedskalning av persontrafiktillväxten till 2030 enligt den överskattar 
persontrafikens omfattning. 
16 Trafikverket (2021a) 
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Tabell 3. Kapacitetsutnyttjande över dygnet år 2030 med tillkommande trafik före (JA) 

respektive efter åtgärder i nationella planen (UA) är genomförda samt med dubbelspår 

Luleå-Boden. 

Sträcka JA 2030 UA 2030 

UA 2030 med  

dsp. Luleå-

Boden 

Luleå-Boden 101% 74% 40% 

Boden-Murjek 92% 65% 65% 

Murjek-Gällivare 92% 70% 70% 

Gällivare-Råtsi 81% 73% 73% 

Råtsi-Kiruna 72% 69% 69% 

Kiruna-Riksgränsen 77% 72% 72% 

Tågantalet på sträckan Luleå-Boden bedöms uppgå till 91 tåg per dygn år 2030 

vilket i en jämförelse med andra enkelspåriga banor för år 2022 skulle innebära 

att sträckan varit en av landets högst belastade enkelspåriga banor. Till skillnad 

från övriga högt belastade enkelspår utgör trafiken på sträckan av en stor andel 

tunga och långsamtgående godståg. Utan dubbelspår bedöms trafikbelastningen 

vara så stor att det finns en risk att trafiken i sin helhet inte ryms under 

åtminstone delar av dygnet och att banan måste förklaras överbelastad. 

Trafikverkets bedömning är därför att sträckan trots det beräknade kapacitets-

utnyttjandet kommer finnas en stor kapacitetsbrist år 2030 och att det finns 

behov av ett komplett dubbelspår på sträckan. 

För Stambanan genom övre Norrland norr om Umeå, sträckan Vännäs-Boden 

ökar trafiken mer än vad som tidigare bedömts. Trafikverket har tagit fram nya 

kapacitetsberäkningar för sträckan för år 2030 vilket redovisas nedan. 

Tabell 4. Kapacitetsutnyttjande över dygnet för Stambanan genom övre Norrland, Vännäs-

Boden, per delsträcka för år 2030 utan respektive med antagen färdigställd Norrbotniabana 

(Nbb). 

Sträcka JA 2030 

2030 med Nbb  

Umeå-Luleå 

Vännäs-Hällnäs  104% 75% 

Hällnäs-Bastuträsk  91% 58% 

Bastuträsk-Älvsbyn 85% 51% 

Älvsbyn-Boden C 80% 47% 

För sträckan Vännäs-Hällnäs blir kapacitetsutnyttjandet mycket högt med ett 

utnyttjande över dygnet som överstiger 100 % (104 %). Den höga belastningen 

medför att det blir svårt att tillgodose all trafik. 

För sträckan Hällnäs-Boden blir kapacitetsutnyttjandet 80–91 % där del-

sträckorna Hällnäs-Bastuträsk och Bastuträsk-Älvsbyn får något högre 

utnyttjande än Älvsbyn-Boden. Belastningsnivån innebär en hög störnings-

känslighet och det är svårt att få plats med ytterligare tåg.  

När Norrbotniabanan öppnas för trafik avlastas Stambanan och 

kapacitetsutnyttjandet minskar avsevärt.  
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Figur 7. Orienteringskarta över industriinvesteringar och planerade åtgärder som ingår i 

uppdraget. 
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4 Status och planeringsläge 

Detta kapitel beskriver aktuell status, planeringsläge samt förutsättningar för 

tidigareläggning för de åtgärder som fastställts av regeringen17 i nationell plan. 

Beskrivning omfattar de objekt som har störst betydelse för att åtgärda brister och 

flaskhalsar som uppstår i transportsystemet med anledning av de större 

företagsetableringarna och företagsexpansionerna i Norrbottens län och 

Västerbottens län. För mer ingående information om objekten och dess kostnader 

hänvisas till Trafikverkets rapporter; Förslag till nationell plan för transport-

infrastrukturen 2022–2033, Förslag till objekt som bör få byggstarta år 1–3 

(2024–2026) samt objekt som bör få förberedas för byggstart år 4–6 (2027–

2029), samt Byggstartsrapportering 2023 Kompletterande redovisning.18 

4.1 Luleå-Riksgränsen 
På sträckan Luleå-Riksgränsen planeras ett stort antal åtgärder för att öka 

kapacitet, robusthet och punktlighet. Åtgärderna utgörs av reinvesteringar (större 

underhållsåtgärder), namngivna objekt samt trimningsåtgärder. Generellt sett 

utgör sträckan den mest kritiska delen av transportinfrastrukturen som behöver 

förbättras för att möjliggöra de stora industrisatsningarna i norra Sverige. 

 Luleå-Boden 

Följande namngivna objekt ingår i Nationell plan 2022–2033: 

Objekt 

Byggstart 

enligt NTP 

2022–2033 

Aktuellt 

skede 
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Övrig kommentar 

SgöN19 
Sävastklinten-Norra 
Sunderbyn ny 
mötesstation och 
partiellt dubbelspår 

2028–2033 Plan inför 
beslut om 
betydande 
miljö-
påverkan 

2024 2025 Ja Det råder en 
osäkerhet om 
planerad byggstart. 
Åtgärden ingår i 
pilotprojekt kapa 
ledtider med mål om 
25 % kortare ledtid.  

Luleå C flytt av 
personvagnsuppstä
llning (etapp 1) 

2028–2033 Funktions-
utredning 

Saknas - Ja Se text nedan om 
planeringsläget 

Luleå C 
ombyggnad av 
personbangård 
(etapp 2) 

2028–2033 Funktions-
utredning 

Saknas - Ja Se text nedan om 
planeringsläget 

Luleå C 
ställverksbyte 
(ingående i det 
namngivna objektet 
ERTMS, Nord, 
Malmbanan) 

Pågående Funktions-
utredning 

Ej 
aktuell 

- - Se text nedan om 
planeringsläget 

 
17 Regeringen (2022a) 
18 Trafikverket (2021b), Trafikverket (2023a), Trafikverket (2023c) 
19 Stambanan genom övre Norrland 
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För objekten på Luleå C återfinns två delar som namngivna objekt (Luleå C flytt 

av personvagnsuppställning samt Luleå C ombyggnad av personbangård) 

respektive Luleå C ställverksbyte som ingår i det namngivna objektet ERTMS, 

Nord, Malmbanan. Under 2023 kommer en inledande spårutredning 

(motsvarande funktionsutredning) genomföras för de samlade åtgärderna på 

Luleå C för att närmare utreda fortsatt planläggning, utformning och 

genomförande av åtgärderna samtidigt som dialog förs med Luleå kommun samt 

Jernhusen för samordning av deras delar av projektet (resecentrum, planskilda 

korsningar med mera som ej ingår i de namngivna objekten). En preliminär 

tidplan ger ett möjligt genomförande av objekten i perioden 2026–2030 men då 

spårutredningen i dagsläget endast är påbörjad är tidplanen osäker. 

Utöver dessa åtgärder planeras även för mindre trimningsåtgärder och 

reinvesteringar, framförallt på driftplatserna Luleå och Boden, för förbättrad 

kapacitet och tillförlitlighet. 

4.1.1.1 Kostnader och osäkerheter 

I Tabell 5 nedan redovisas åtgärdernas totala kostnad enligt nationell plan, aktuell 

kostnad samt i vilket skede och vilka bedömda osäkerheter som ingår i total 

aktuell kostnad.  

Tabell 5. Totalkostnad enligt nationell planen 2022–2033 samt aktuell totalkostnad, 

prisnivå 2021-02. 

Total 

kostnad 

enligt plan 

(mnkr) 

Total 

kostnad, 

aktuell 

(mnkr) Objekt Kalkylskede och bedömd osäkerhet 

286 286 SgöN20 Sävastklinten-Norra 
Sunderbyn ny mötesstation 
och partiellt dubbelspår 

Aktuell kostnad framtagen i skede 
Åtgärdsvalsstudie med underlagskalkyl. 
Bedömd osäkerhet +/- 30 % 

169 169 Luleå C flytt av person-
vagnsuppställning (etapp 1) 

Aktuell kostnad framtagen i skede 
Åtgärdsvalsstudie med underlagskalkyl. 
Bedömd osäkerhet +/- 30 % 

337 337 Luleå C ombyggnad av 
personbangård (etapp 2) 

Aktuell kostnad framtagen i skede 
Åtgärdsvalsstudie med underlagskalkyl. 
Bedömd osäkerhet +/- 30 % 

- - Luleå C ställverksbyte 
(ingående i det namngivna 
objektet ERTMS, Nord, 
Malmbanan) 

Kostnaden redovisas ej då åtgärden ingår i det 
större objektet ERTMS, Nord, Malmbanan 

För objektet Luleå C flytt av personvagnsuppställning (etapp 1) utgör 

medfinansiering 23 miljoner kronor av totalkostnaden på 169 miljoner kronor. I 

tabell ovan anges den totala plankostnaden.  

  

 
20 Stambanan genom övre Norrland 
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4.1.1.2 Finansiering 

Samtliga åtgärder är finansierade i nationell plan. 

4.1.1.3 Förutsättning för att tidigareläggning av åtgärder 

Trafikverkets bedömning är att åtgärderna mellan Luleå och Boden kan 

genomföras under åren 2025–2030. Detta är en tidigareläggning jämfört med 

nationella planens beslutade byggstart under perioden 2028–2033. 

En tidigareläggning förutsätter att regeringen fattar byggstartsbeslut i enlighet 

med denna planering. 

 Boden-Riksgränsen 

Följande namngivna objekt ingår i Nationell plan 2022–2033: 

Objekt 

Byggstart 

enligt NTP 

2022–2033 

Aktuellt 

skede L
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Övrig kommentar 

Malmbanan 
Nattavaara 
bangårds-
förlängning 

2025–2027 Plan inför 
granskning 

2024 2027 Nej Järnvägsplan 
inlämnad för 
fastställelse. Planerat 
genomförande 2027–
2028 

Malmbanan 
Sikträsk bangårds-
förlängning 

2025–2027 Fastställelse-
handling 

2023 2025 Nej Trafikverket har i sin 
senaste 

byggstartsrapport
21

 

som lämnades till 
regeringen 2023-05-
10, föreslagit byte till 
byggstartsgrupp år  
1–3 (byggstart 2024–
2026). 

Malmbanan 
Harrträsk, 
förlängning av 
mötesstation 

2028–2033 Bygg-
handling 

Ej 
aktuellt 

2026–
2027 

Ja Åtgärd planeras som 
SO-åtgärd22 utan 
järnvägsplan. 
Förprojektering 
genomförd, planerat 
genomförande i 
perioden 2026–2028 

Malmbanan 
Nuortikon, 
förlängning av 
mötesstation 

2028–2033 Bygg-
handling 

Ej 
aktuellt 

2026–
2027 

Ja Åtgärd planeras som 
SO-åtgärd utan 
järnvägsplan. 
Förprojektering 
genomförd, planerat 
genomförande i 
perioden 2026–2028 

Malmbanan 
Näsberg, 
förlängning av 
mötesstation 

2028–2033 Bygg-
handling 

Ej 
aktuellt 

2026–
2027 

Ja Åtgärd planeras som 
SO-åtgärd utan 
järnvägsplan. 
Förprojektering 
genomförd, planerat 
genomförande i 
perioden 2026–2028 

 
21 Trafikverket (2023a) 
22 Små och okomplicerade åtgärder. Lagstiftningen ger möjlighet till att undanta 
vissa typer av åtgärder från kravet på formell fysisk planering. 
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Objekt 

Byggstart 

enligt NTP 

2022–2033 

Aktuellt 

skede L
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Övrig kommentar 

Malmbanan Murjek, 
förlängning av 
mötesstation 

2028–2033 Plan inför 
beslut om 
betydande 
miljö-
påverkan 

2026 2026–
2027 

Ja Förprojektering 
genomförd, planerat 
genomförande i 
perioden 2026–2028. 
Bedömd osäkerhet i 
prognos om laga 
kraft. 

Malmbanan Boden-
Gällivare 
stängselsystem och 
passager för ren 
och vilt 

2028–2033 Plan-
läggnings-
process ej 
påbörjad 

Saknas 2028 el 
senare 

Ja Åtgärden kommer 
planeras utifrån 
tillgänglig 
finansiering, 
banarbetstider m.m. 

Kiruna-Riksgränsen 
Stax 32.5 ton  

2028–2033 Funktions-
utredning 

Saknas 2028 el 
senare 

Ja Åtgärderna kommer 
planeras samordnat 
med åtgärder på 
norska Ofotenbanan 

Svappavaara-
Kiruna Stax 32.5 
ton. 

2028–2033 Plan-
läggnings-
process ej 
påbörjad 

Saknas 2028 el 
senare 

Ja  

Utöver ovan namngivna objekt (investeringar) finns på sträckan ett antal större 

reinvesteringar för att återställa anläggningens standard: 

• Boden-Gällivare, spårväxelbyten. Planerat genomförande år 2024–2027 

• Boden-Harrträsk, spårbyte. Planerat genomförande år 2026–2027 

• Boden-Gällivare, kontaktledningsbyte. Planerat genomförande år 2026–

2029 

• Gällivare-Råtsi, spårbyte. Planerat genomförande år 2024–2025 

• Gällivare-Råtsi, spårväxelbyten. Planerat genomförande år 2025–2026 

• Boden-Riksgränsen, ett antal brobyten och förstärkning av broar  

Reinvesteringarna är prioriterade och planeras för ett så snabbt genomförande 

som möjligt. I ovanstående punktsatser anges genomförandeåret enligt 

Trafikverkets gällande planering. 

Utöver dessa åtgärder planeras även för mindre trimningsåtgärder och 

reinvesteringar. Framförallt planeras ett antal mindre förlängningar av 

mötesstationer som samordnas med planerade spårväxelbyten för förbättrad 

kapacitet och tillförlitlighet. Åtgärderna ovan tillsammans med trimningsåtgärder 

där banunderbyggnaden förstärks på sträckan Luleå-Gällivare medför även att 

axellasten på den sträckan kan höjas till 32,5 ton. 

Det pågår ett särskilt arbete där åtgärderna planeras och koordineras med 

varandra på grund av den stora mängden arbeten som ska göras på sträckan. 

Samtliga förlängningar av mötesstationer planeras med ambitionen att kunna 

genomföra åtgärderna mellan åren 2025–2029 och så tidigt som möjligt med 

hänsyn taget till planläggningsprocesser, tillstånd, tillgång till banarbetstider 

samt tillgång till resurser hos konsulter och entreprenörer. Planeringsarbetet är 
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dock pågående och tidplanerna kan komma att justeras vartefter planeringen 

framskrider. 

Den pågående planeringen omfattar även samplanering av flertalet av 

förlängningarna av mötesstationerna (inklusive ett antal förlängningar som 

finansieras inom trimningar) som görs samordnat med de omfattande 

spårväxelbyten på hela sträckan Boden-Kiruna.  

4.1.2.1 Kostnader och osäkerheter 

I Tabell 6 nedan redovisas åtgärdernas totala kostnad enligt nationell plan, aktuell 

kostnad samt i vilket skede och vilka bedömda osäkerheter som ingår i total 

aktuell kostnad. 

Tabell 6. Totalkostnad enligt nationell plan 2022–2033 samt aktuell totalkostnad, prisnivå 

2021-02. 

Total 

kostnad 

enligt plan 

(mnkr) 

Total 

kostnad, 

aktuell 

(mnkr) Objekt Kalkylskede och bedömd osäkerhet 

233 286 Malmbanan Nattavaara 
bangårdsförlängning 

Aktuell kostnad framtagen i skede Plan inför 
granskning med fastställd kalkyl-
sammanställning baserad å underlagskalkyl 
och kvalitetssäkrad med osäkerhetsanalys. 
Bedömd osäkerhet +/- 21 % 

188 167 Malmbanan Sikträsk 
bangårdsförlängning 

Aktuell kostnad framtagen i skede Plan inför 
granskning med fastställd kalkyl-
sammanställning baserad å underlagskalkyl 
och kvalitetssäkrad med osäkerhetsanalys. 
Bedömd osäkerhet +/- 17 % 

136 110 Malmbanan Harrträsk, 
förlängning av mötesstation 

Aktuell kostnad framtagen i skede 
Funktionsutredning med underlagskalkyl. 
Bedömd osäkerhet +/- 30 % 

110 55 Malmbanan Nuortikon, 
förlängning av mötesstation 

Aktuell kostnad framtagen i skede 
Funktionsutredning med underlagskalkyl. 
Bedömd osäkerhet +/- 30 % 

127 37 Malmbanan Näsberg, 
förlängning av mötesstation 

Aktuell kostnad framtagen i skede 
Funktionsutredning med underlagskalkyl. 
Bedömd osäkerhet +/- 30 % 

298 298 Malmbanan Murjek, 
förlängning av mötesstation 

Aktuell kostnad framtagen i skede 
Åtgärdsvalsstudie med underlagskalkyl. 
Bedömd osäkerhet +/- 30 % 

303 303 Malmbanan Boden-Gällivare 
stängselsystem och 
passager för ren och vilt 

Aktuell kostnad framtagen i skede 
Åtgärdsvalsstudie med underlagskalkyl. 
Bedömd osäkerhet +/- 30 % 

405 405 Kiruna-Riksgränsen Stax 
32.5 ton 

Aktuell kostnad framtagen i skede 
Åtgärdsvalsstudie med underlagskalkyl. 
Bedömd osäkerhet +/- 30 % 

250 250 Svappavaara-Kiruna Stax 
32.5 ton. 

Aktuell kostnad framtagen i skede 
Åtgärdsvalsstudie med underlagskalkyl. 
Bedömd osäkerhet +/- 30 % 

Kostnadsminskningarna för åtgärderna i Harrträsk, Nuortikon och Näsberg beror 

främst på att delar av objekten har varit dubbelfinansierade både som namngivna 

objekt och som reinvesteringsobjekt, då de inte fanns med som namngivna i 

Trafikverkets förslag till nationell plan utan tillkom genom regeringens 

fastställelsebeslut. Även åtgärden i Murjek kommer få motsvarande kostnads-

minskning av samma orsak, men uppdaterad kalkyl saknas vid denna rapports 
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publicering. Trafikverket vill även framhålla att samordningen av projekten på 

Malmbanan möjliggör ett kostnadseffektivt genomförande av objekten. 

4.1.2.2 Finansiering 

Samtliga åtgärder är finansierade i nationell plan. 

4.1.2.3 Förutsättning för att tidigareläggning av åtgärder 

Trafikverkets bedömning är att de kapacitetshöjande åtgärderna, 

bangårdsförlängningarna/förlängningarna av mötesstationerna, kan genomföras 

under åren 2025–2029. Detta är en tidigareläggning jämfört med Nationella 

planens beslutade byggstart under perioden 2028–2033. 

Det förutsätter att planeringen av banarbetstider kan ske i samarbete och 

samförstånd med operatörer på banan och att tillräckligt med banarbetstider kan 

allokeras för den omfattande mängden åtgärder. 

En tidigareläggning förutsätter att regeringen fattar byggstartsbeslut i enlighet 

med denna planering.  

4.2 Dubbelspår Luleå-Boden 
Åtgärden dubbelspår Luleå-Boden innebär en komplett dubbelspårsutbyggnad av 

den idag 35 km långa enkelspåriga sträckan. Åtgärdens omfattning förutsätter att 

ny mötesstation och partiellt dubbelspår (cirka 3 km) på sträckan Sävastklinten-

Norra Sunderbyn är byggt. 

I Regeringens fastställelse av nationell plan 2022-06-07 ingår ingen finansiering 

till dubbelspåret Luleå-Boden. Trafikverket fick dock i samma beslut i uppdrag att 

”fortsätta utreda förutsättningarna för en fortsatt utbyggnad till dubbelspår på 

stambanan genom övre Norrland mellan Luleå och Boden”.  

Objekt 
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enligt NTP 
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Övrig kommentar 

SgöN23 Luleå-
Boden, dubbelspår 

Ingår ej Åtgärdsvals-
studie, 
fördjupad 
utredning 

- - Ja Objektet ingår ej i 
fastställd nationell 
transportplan 2022–
2033. Åtgärdsvals-
studie genomförd.  

För närvarande pågår en fördjupad utredning för att klargöra förutsättningarna 

för dubbelspåret där lokaliseringsmöjligheter och möjliga linjedragningar samt 

möjlig etappindelning för järnvägsplaner och genomförande utreds. Även banans 

prestanda och omfattning av exempelvis åtgärder för planskildheter, buller och 

liknande utreds för att få bättre kostnadsunderlag. Den fördjupade utredningen 

planeras färdigställas i sin helhet i september 2024. Linjestudier, omfattning och 

 
23 Stambanan genom övre Norrland 
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kostnadskalkyler för dubbelspåret är dock färdigställda och har utgjort underlag 

för denna rapport.  

En möjlig tidplan utifrån ett scenario där regeringen 2026 beslutar om att 

dubbelspåret ska ingå i sin helhet i kommande fastställelse av nationell plan 

skulle innebära att järnvägsplan och bygghandlingar kan tas fram 2027–2031. 

Byggstart för en första etapp skulle då kunna vara år 2031 med färdigställande av 

hela sträckan 2035. 

4.2.1.1 Kostnader och osäkerheter 

I Tabell 7 nedan redovisas åtgärdens totala kostnad enligt nationell plan, aktuell 

kostnad samt i vilket skede och vilka bedömda osäkerheter som ingår i total 

aktuell kostnad.  

Tabell 7. Totalkostnad enligt nationell plan 2022–2033 samt aktuell totalkostnad, prisnivå 

2021-02 

Total 

kostnad 

enligt plan 

(mnkr) 

Total 

kostnad, 

aktuell 

(mnkr) Objekt Kalkylskede och bedömd osäkerhet 

Ej aktuell  Ca 4 600  SgöN24 Luleå-Boden, 
dubbelspår 

Aktuell kostnad framtagen i skede 
Åtgärdsvalsstudie (fördjupad utredning) med 
underlagskalkyl. Bedömd osäkerhet +/- 30 % 

Objektet har en beräknad totalkostnad på cirka 4 600 miljoner kronor. Bedömt 

osäkerhetsintervall är +- 30 procent vilket innebär en osäkerhet upp till 5 900 

miljoner kronor. 

Kalkylunderlaget är framtaget i ett tidigt skede och utgörs av underlagskalkyl. I 

kommande skede Järnvägsplan kommer kostnaderna närmare specificeras. 

Aktuell totalkostnad är lägre än tidigare redovisats då åtgärd SgöN Sävastklinten-

Norra Sunderbyn ny mötesstation och partiellt dubbelspår som ingår i nationell 

plan är borträknad ur objektet.  

4.2.1.2 Finansiering 

Trafikverket saknar i dagsläget finansiering för denna åtgärd.  

4.2.1.3 Förutsättning för att tidigareläggning av åtgärder 

I och med Regeringens beslut om att fortsätta utreda förutsättningarna för en 

fortsatt utbyggnad till dubbelspår på stambanan genom övre Norrland mellan 

Luleå och Boden gör Trafikverket tolkningen att vi har mandat att ta fram 

järnvägsplaner förutsatt att det finns finansiering för detta. 

Om Trafikverket får en finansiering för järnvägsplanerna innan årsskiftet 

2023/2024 skulle det möjliggöra en tidplan med en tidigareläggning av åtgärden 

med 2–3 år relativt om järnvägsplaner för åtgärden påbörjas efter nästa 

 
24 Stambanan genom övre Norrland 
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planrevidering25 (år 2026). Byggstart för en första etapp kan då vara möjlig 2029 

med ett färdigställande av hela dubbelspåret 2033 förutsatt att även 

genomförandet blir finansierat. 

4.3 Luleå hamn kapacitetsåtgärd farled 
Projekt Malmporten omfattar muddringsåtgärder i hamn och farleder, 

farledsutmärkning, anläggande av en ny djuphamn med tillhörande infrastruktur 

och nya markytor. Projektet består av en statlig del bestående av åtgärder i den 

statliga farleden (avser objekt Luleå hamn kapacitetsåtgärd farled) och 

kommunala åtgärder inom farled respektive vändytor i hamnområdet samt 

landinfrastruktur med kajer och landinfrastruktur. 

Följande namngivna objekt ingår i nationell plan 2022–2033: 

Objekt 

Byggstart 

enligt NTP 
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Aktuellt 

skede L
a

g
a
 k

ra
ft

  
a
k
tu

e
ll

 p
ro

g
n

o
s
 

M
ö

jl
ig

 

b
y

g
g

s
ta

rt
 

M
ö

jl
ig

 a
tt

 

ti
d

ig
a

re
lä

g
g

a
 

Övrig kommentar 

Luleå hamn 
kapacitetsåtgärd 
farled 

2022–2024 Bygg-
handling 

Ej 
aktuellt 

2024 Nej Farledsutredning 
genomförd och miljö- 
och dom har vunnit 
laga kraft. För 
närvarande pågår 
upphandling för 
genomförandet. 
Planerat genom-
förande 2024–2027 

4.3.1.1 Kostnader och osäkerheter 

I Tabell 8 nedan redovisas åtgärdens totala kostnad enligt nationell plan, aktuell 

kostnad samt i vilket skede och vilka bedömda osäkerheter som ingår i total 

aktuell kostnad. 

Tabell 8. Totalkostnad enligt nationell plan 2022–2033 samt aktuell totalkostnad, prisnivå 

2021-02 

Total 

kostnad 

enligt plan 

(mnkr) 

Total 

kostnad, 

aktuell 

(mnkr) Objekt Kalkylskede och bedömd osäkerhet 

3 681 4 492  Luleå hamn kapacitetsåtgärd 
farled 

Aktuell kostnad framtagen i skede 
Bygghandling med fastställd kalkyl-
sammanställning baserad på underlagskalkyl 
och kvalitetssäkrad med osäkerhetsanalys. 
Bedömd osäkerhet +/- 12 % 

 

Av den totala kostnaden enligt plan som anges i tabell ovan utgör 2 270 miljoner 

kronor av extern del och kostnaden som belastar nationell plan utgörs av 1 389 

miljoner kronor. Total kostnad aktuell är baserad på senaste bedömning efter 

genomförd provmuddring som medfört en bedömd ökad totalkostnad jämfört 
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med vad som tidigare kommunicerats. En mer ingående beskrivning av 

kostnadsändringen finns i rapport Byggstartsrapportering 2023 Kompletterande 

redovisning.26 

4.3.1.2 Finansiering 

Åtgärden är finansierad i nationell plan. 

4.3.1.3 Förutsättning för tidigareläggning av åtgärder 

Eftersom åtgärden planeras att genomföras i närtid finns inga förutsättningar av 

att ytterligare tidigarelägga åtgärden jämfört med nuvarande planering. 

4.4 Norrbotniabanan 
Norrbotniabanan i sin helhet, Umeå-Luleå, består av tre namngivna objekt som 

ingår i nationell plan 2022–2033: 

Objekt 

Byggstart 

enligt NTP 

2022–2033 

Aktuellt 
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Övrig kommentar 

Norrboniabanan 
Umeå-Dåva ny 
järnväg 

Pågående Pågående Ej 
aktuellt 

På-
gående 

Nej Prognos Öppnat för 
trafik år 2026 

Norrbotniabanan 
(Umeå) Dåva-
Skellefteå ny 
järnväg 

2025–2027 Fastställelse-
handling 

2023 2024 Ja Prognos Öppnat för 
trafik enligt Nationell 
plan ca 2035 

Norrbotniabanan 
Skellefteå-Luleå ny 
järnväg 

2028–2033 Plan inför 
betydande 
miljö-
påverkan 

Saknas Efter 
2028 

Ja Prognos Öppnat för 
trafik enlig Nationell 
plan ca 2040 

På delen Umeå-Dåva pågår byggnation och prognosen för banans öppnade för 

trafik är år 2026. 

Norrbotniabanan (Umeå) Dåva-Skellefteå ny järnväg ligger med planerad 

byggstart år 2025–2027 och med ett bedömt färdigställande 2035 enligt beslutad 

nationell plan. Järnvägsplanerna är framtagna och har fastställts men är 

överklagade till regeringen. I Trafikverkets senaste byggstartsrapport27 som 

lämnades till regeringen 10 maj 2023 föreslår Trafikverket att byte till byggstart år 

1–3 (2024–2026) hanteras i särskild ordning när överklaganden av 

järnvägsplanerna har behandlats. Framtagande av bygghandling pågår. Under 

förutsättning att de överklagade planerna vinner laga kraft samt att regeringen 

fattar beslut om byggstartsbeslut år 1–3 under innevarande år beräknas projektet 

kunna byggstartas under 2024.  

 
26 Trafikverket (2023c) 
27 Trafikverket (2023a) 
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För delen Skellefteå-Luleå pågår utredning om banans anslutning till Luleå (östlig 

eller västlig ingång). Utredningen är planerad att färdigställas under 2023. 

Arbetet med att ta fram järnvägsplaner på hela sträckan är inlett och 2025 

planeras bygghandlingar påbörjas. Byggstart planeras efter 2028 utifrån att 

endast 3 miljarder kronor ingår i nationell plan för perioden 2022–2033. 

4.4.1.1 Kostnader och osäkerheter 

I Tabell 9 nedan redovisas åtgärdernas totala kostnad enligt nationell plan, aktuell 

kostnad samt i vilket skede och vilka bedömda osäkerheter som ingår i total 

aktuell kostnad. 

Tabell 9. Totalkostnad enligt nationell plan 2022–2033 samt aktuell totalkostnad, prisnivå 

2021-02. 

Total 

kostnad 

enligt plan 

(mnkr) 

Total 

kostnad, 

aktuell 

(mnkr) Objekt Kalkylskede och bedömd osäkerhet 

1 689 1 934 Norrboniabanan Umeå-Dåva 
ny järnväg 

Aktuell kostnad framtagen i produktionsskede 
utifrån aktuell prognos. 

15 235 28 15 973 Norrbotniabanan (Umeå) 
Dåva-Skellefteå ny järnväg 

Aktuell kostnad framtagen i skede Plan inför 
granskning med fastställd kalkyl-
sammanställning baserad på underlagskalkyl 
och kvalitetssäkrad med osäkerhetsanalys. 
Bedömd osäkerhet +/- 14 % 

23 269 22 696 29 Norrbotniabanan Skellefteå-
Luleå ny järnväg 

Aktuell kostnad framtagen i skede äldre 
utredning/fysisk planering (jvg-utredning) med 
fastställd kalkylsammanställning baserad på 
underlagskalkyl och kvalitetssäkrad med 
osäkerhetsanalys. Bedömd osäkerhet +/- 16 % 

För delen Umeå-Dåva utgör medfinansiering, samfinansiering och extern del 

totalt 134 miljoner kronor av den totala kostnaden enligt plan. 

För delen Dåva-Skellefteå utgör medfinansiering och samfinansiering totalt 281 

miljoner kronor av den totala kostnaden enligt plan. 

4.4.1.2 Finansiering 

Det namngivna objektet Norrbotniabanan Umeå-Dåva ny järnväg är finansierad 

inom ramen för Nationella planen. 

Det namngivna objektet Norrbotniabanan Dåva-Skellefteå ny järnväg har enligt 

nationell plan en finansiering på 10 750 miljoner kronor under planperioden 

2022–2033 vilket innebär att åtgärden i sin planerade framdrift har finansiering 

för 4 30430 miljoner kronor som ligger efter planperioden. 

Det namngivna objektet Norrbotniabanan Skellefteå-Luleå ny järnväg har enligt 

nationell plan en finansiering på 3 000 miljoner kronor under planperioden 

 
28 Trafikverket har i byggstartsrapporteringen maj 2023 angett att beloppet i 
nationell plan blivit felaktigt (15 748 miljoner kronor). 
29 Kostnadsminskningen beror på en innehållsförändring där en del av åtgärden 
genomförs inom delen Dåva-Skellefteå. Beskrivs närmare i Trafikverket (2023c). 
30 Enligt rättad plankostnad i enlighet vad som angetts i Trafikverkets 
byggstartsrapportering maj 2023. 
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2022–2033 vilket innebär att åtgärden i sin planerade framdrift har finansiering 

för 20 267 miljoner kronor som ligger efter planperioden. 

4.4.1.3 Förutsättning för att tidigareläggning av åtgärder 

Det namngivna objektet Norrbotniabanan (Umeå) Dåva-Skellefteå kan tidigare-

läggas så att det färdigställs och öppnas i trafik ungefär år 2032. Detta under 

förutsättning att de överklagade sex järnvägsplanerna vinner laga kraft och att 

regeringen fattar beslut om byggstart år 1–3 under 2023 så att byggstart kan ske 

2024. För att kunna färdigställa banan till år 2032 kräver även en tidigarelagd 

finansiering.  

Det namngivna objektet Norrbotniabanan Skellefteå-Luleå kan tidigareläggas så 

att byggstarten sker 2029–2030 och att det färdigställs och öppnas för trafik 

ungefär 2036. För att kunna färdigställa banan till år 2036 krävs även en 

tidigarelagd finansiering. 

4.5 E4 förbifart Skellefteå 
Följande namngivna objekt ingår i nationell plan 2022–2033: 

Objekt 

Byggstart 

enligt NTP 
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Övrig kommentar 

E4 förbifart 
Skellefteå 

2028–2033 Plan inför  
val av 
lokaliserings-
alternativ 

2028 2028 Ja Vägplanen har 
påbörjats hösten 
2023 och planeras 
skickas för fast-
ställelse 2027.  

 

Trafikverket har genomfört en vägutredning enligt dåvarande planeringsprocess 

och i beslutshandlingen 201231 förordat en korridor för den nya dragningen av E4 

förbi Skellefteå. Då vägutredningen gjordes för över tio år sedan och åtgärden är 

komplicerad samt att dragningen ska göras i stadsmiljö, bedömer Trafikverket att 

vägplanen bör omfatta skedet; prövning av lokalisering, för att minska risker med 

överklaganden och omtag i planering. 

4.5.1.1 Kostnader och osäkerheter 

I Tabell 10 nedan redovisas åtgärdens totala kostnad enligt nationell plan, aktuell 

kostnad samt i vilket skede och vilka bedömda osäkerheter som ingår i total 

aktuell kostnad. 
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Tabell 10. Totalkostnad enligt nationell plan 2022–2033 samt aktuell totalkostnad, prisnivå 

2021-02. 

Total 

kostnad 

enligt plan 

(mnkr) 

Total 

kostnad, 

aktuell 

(mnkr) Objekt Kalkylskede och bedömd osäkerhet 

1 429 1 429 E4 förbifart Skellefteå Aktuell kostnad framtagen i skede 
åtgärdsvalsstudie med grov kostnads 
indikation. Bedömd osäkerhet +/- 30 % 

4.5.1.2 Finansiering 

Åtgärden är finansierad i nationell plan. 

4.5.1.3 Förutsättning för att tidigareläggning av åtgärder 

Trafikverket har som ambition att tidigarelägga färdigställandet av E4 förbifart 

Skellefteå vilket vi bedömer kan påskynda färdigställandet med ett eller möjligen 

två år, och som medför ett färdigställande 2032 eller möjligen 2031. Detta görs 

genom att påbörja delar av utredningsunderlaget internt, göra upphandlingar 

med ökat fokus på framdrift, genomföra planeringen med parallella 

planläggningsprocesser samt samordna samråd och ha kontinuerlig samverkan 

med bland annat kommun och Länsstyrelsen. Det är också av vikt att en eventuell 

överklagan av vägplaner hanteras skyndsamt. 

Även byggstartsbeslut i god tid är en förutsättning för att kunna tidigarelägga och 

byggstartsbeslut som tas i särskild hantering kan behöva fattas av Regeringen 

samt att en finansiering för en tidigareläggning möjliggörs. 

4.6 Övriga åtgärder 
Utöver ovanstående objekt ingår i nationella planen fyra namngivna objekt om 

mötesseparering av sträckor på väg E4 mellan Umeå och Skellefteå samt tre 

objekt på väg E10 mellan Töre och Kiruna. Åtgärderna förbättrar 

förutsättningarna för person- och godstransporter från kusten till Malmfälten och 

mellan Gällivare och Kiruna samt mellan Umeå och Skellefteå. Objekten bedöms 

inte i behov av särskilt fokus för tidigareläggning utifrån detta uppdrag.  

Investeringar i det regionala vägnätet hanteras genom de regionala länstransport-

planerna. Redan i föregående regeringsuppdrag32 föreslogs att en extra satsning 

till de regionala planerna bör prövas. Den snabba utvecklingen i området innebär 

att åtgärder behöver påbörjas så snart som möjligt för att kunna möta industrins 

behov. Det finns också möjlighet att samordna vissa investeringar som finansieras 

via länstransportplanerna när Norrbotniabanan byggs längs kusten, men då 

behöver finansiering säkerställas för berörda regionala infrastrukturinvesteringar. 

Behoven av utökade länsplaneramar eller tidigareläggning av investeringar i 

berörda länstransportplaner har dock inte analyserats inom ramen för detta 

uppdrag då uppdraget endast omfattar åtgärder i den nationella 

trafikslagsövergripande planen. 
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5 Rangordning av 

tidigareläggning av åtgärder 

Trafikverket har prioriterat tidigareläggningen av åtgärderna utifrån följande 

parametrar: 

• När och var brister och flaskhalsar uppstår i transportsystemet med 

anledning av de större företagsetableringarna och företagsexpansionerna 

och i vilken omfattning åtgärdsbehoven uppstår.  

• Effekten som tidigareläggningarna av åtgärderna har för 

företagsetableringarnas och företagsexpansionernas behov av 

godstransporter och kompetensförsörjning.  

• Tidigareläggningarnas möjliggörande av samordning med underhålls- 

och reinvesteringsbehov vilket bland annat innebär ett kostnadseffektivt 

genomförande. 

Trafikverket ser som viktigast att objektet Luleå hamn kapacitetsåtgärd farled, 

de omfattande reinvesteringsåtgärderna på järnväg Boden-Kiruna genomförs 

enligt befintlig plan. 

Trafikverkets ser det som angeläget, med hänsyn till de stora företags-

etableringarna och företagsexpansionernas korta tidplaner och dess behov av 

godstransporter och arbetspendling, att tidigarelägga samtliga nedanstående 

åtgärder. Om rangordning för ett möjligt tidigareläggande krävs förordar 

Trafikverket följande: 

1. Kapacitetshöjande åtgärder på sträckan Luleå-Kiruna 

2. Dubbelspår på sträckan Boden-Luleå 

3. Norrbotniabanan 

4. E4 förbifart Skellefteå  

Trafikverket ser att även Övriga åtgärder på järnvägen Boden-Riksgränsen har 

betydelse för de stora företagsetableringarna och företagsetableringarna och att 

de bör genomföras skyndsamt men att de inte är motiverat inom ramen för detta 

uppdrag att tidigarelägga.  

Nedan motiveras och beskrivs effekterna av en tidigareläggning för respektive 

åtgärder. 
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5.1 Kapacitetshöjande åtgärder på sträckan 

Luleå-Kiruna. 
Särskilt angeläget för att möjliggöra transporterna för de stora 

företagsetableringarna och företagsexpansionerna i Malmfälten, Boden och Luleå 

är att så långt som möjligt tidigarelägga följande investeringar på järnvägen 

Luleå-Kiruna: 

• SgöN33 Sävastklinten-Norra Sunderbyn ny mötesstation och partiellt 

dubbelspår 

• Luleå C flytt av personvagnsuppställning (etapp 1) 

• Luleå C ombyggnad av personbangård (etapp 2) 

• Malmbanan Murjek, förlängning av mötesstation 

• Malmbanan Harrträsk, förlängning av mötesstation 

• Malmbanan Näsberg, förlängning av mötesstation 

• Malmbanan Nuortikon, förlängning av mötesstation 

Det viktigaste motivet till tidigareläggningen av de kapacitetshöjande åtgärderna 

är att flera av de stora industrisatsningarna innebär stora trafikökningar på 

Malmbanan och en kapacitetsökning är en förutsättning för att transporterna ska 

kunna genomföras. H2 Green Steel planerar för produktionsstart för sin första 

etapp slutet av 2025, Hybrit planeras för produktionsstart 2026 och LKAB 

ReeMAP 2027. Det innebär en markant trafikökning på sträckan Luleå-Kiruna 

redan före 2027. När H2 Green Steel är i full produktion 2030 beräknas trafiken 

per dygn på sträckan Luleå-Boden uppgå till ungefär 91 tåg vilket kräver 

ytterligare ökad kapacitet. 

Spår och spårväxlar på stora delar av Malmbanan Boden-Kiruna har passerat sin 

tekniska livslängd och är i stort behov av utbyte. På sträckan Gällivare-Råtsi 

(Kiruna) är spårets standard på sådan nivå att Trafikverket i slutet av 2022 av 

säkerhetsskäl sänkte den största tillåtna axellasten (STAX) från 30 ton till 25 ton. 

Även spårväxlarna har passerat sin tekniska livslängd och är inte heller 

dimensionerade för den tunga malmtrafiken på Malmbanan. Det är alltså av 

största vikt att underhållsåtgärderna prioriteras och genomförs så snart möjligt 

enligt lagd plan. 

I samband med att spårväxlar byts på sträckan Gällivare-Kiruna (2025–2026) 

samt på sträckan Boden-Gällivare (2024–2028), planeras för tillkommande 

förlängningar av mötesstationer. Förutom åtgärderna som föreslås tidigareläggas 

omfattas även bangårdsförlängningarna i Sikträsk och Nattavaara som redan 

ligger i nationell plan för genomförande i tidsperioden. Det innebär att åtgärderna 

kan genomföras med en högre kostnadseffektivitet, lägre totalkostnad och med 

mindre behov av banarbetstider när dessa genomförs samordnat.  

Effekten av åtgärderna på sträckan är en mer robust anläggning med högre 

kapacitet närmare i tid gentemot industriinvesteringarnas produktionsstarter och 

att transportefterfrågan ökar. För sträckan Kiruna-Boden bedöms åtgärderna vara 
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tillräckliga för att framföra dagens trafik och industrisatsningarnas tillkommande 

trafik med god kvalitet när åtgärderna är genomförda. Även med en tidigare-

läggning av åtgärderna kommer det dock vara stora brister under tidsperioden 

mellan att företagen startar sin produktion och ökar transporterna tills att 

Trafikverket har färdigställt åtgärderna. 

5.2 Dubbelspår på sträckan Boden-Luleå  
Trafikverket kommer i ett första steg att öka kapaciteten mellan Luleå och Boden 

fram till 2028. Bedömningen är att kapacitetsbehovet 2030 när H2 Green Steel 

planerar för att ta etapp 2 i drift inte kommer räcka till på sträckan när trafiken 

uppgår till 91 tåg per dygn. För att kunna möjliggöra de stora industri-

investeringarnas transportbehov bedömer Trafikverket att det finns behov av ett 

komplett dubbelspår mellan Luleå och Boden. 

Om dubbelspårsutbyggnaden kan genomföras under åren 2029–2033 med 

önskvärd driftsättning etappvis när H2 Green Steel uppnår full produktion kan 

transporterna genomföras med bättre transporttider, mindre risk för störningar. 

Utan dubbelspår bedöms trafikbelastningen vara så stor att det finns en risk att 

trafiken i sin helhet inte ryms under åtminstone delar av dygnet och att banan 

måste förklaras överbelastad. Ett överbelastningsbeslut kan innebära att den 

trafik som bedöms minst samhällsekonomiskt lönsam inte får begärda tåglägen 

eller, om det krävs, inte kan framföras alls. 

Ett dubbelspår innebär även förbättrade förutsättningar för persontrafik på 

sträckan. Detta skulle förbättra förutsättningarna för arbetspendling mellan 

orterna där det redan idag sker ca 5 00034 dagliga arbets- och 

studiependlingsresor.  Med tillkommande företagsetableringarna beräknas 

efterfrågan av arbetsresor öka och behov av förbättrad kollektivtrafik för att 

möjliggöra kompetensförsörjningen i Luleå och Boden. 

Den hårda trafikbelastning dygnet runt på banan innebär även stora svårigheter 

att få tillgång till banan för drift- och underhållsarbeten. De banarbetstider som 

kommer behövas kommer påverka trafiken i stor grad. Ett dubbelspår innebär 

större möjligheter att underhålla banan med mindre konsekvenser för trafiken. 

5.3 Norrbotniabanan 
De analyserade industrisatsningarna innebär en betydande trafikökning på 

Stambanan genom övre Norrland fram till 2030. Bedömningen är att den höga 

belastningen på banan medför att det blir svårt att tillgodose all trafik. 

Kapacitetsbristen på banan kommer bestå fram till färdigställandet av 

Norrbotniabanan. 

Det kommer i framtiden även uppstå ett mer generellt behov att skapa bättre 

förutsättningar för ökade gods- och persontransporter längs kusten till följd av 

ökad befolkning och företagsetableringarna.  

Utifrån de stora trafikökningarna som sker fram till 2030 ser Trafikverket att det 

finns tydliga behov av att tidigarelägga i första hand färdigställandet av 
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Norrbotniabanan mellan Umeå och Skellefteå och i andra hand delen från 

Skellefteå till Luleå.  

Effekten av att tidigarelägga Norrbotniabanan är högre kapacitet och punktlighet 

samt ökade omledningsmöjligheter i järnvägssystemet vilket markant förbättrar 

förutsättningarna för godstrafiken. För godstrafiken innebär en tidigareläggning 

av delen Umeå-Skellefteå även att godstågen från Skellefteå kan framföras med 

längre och tyngre fordon vilket ger effektivare transporter och mindre 

kapacitetspåverkan även söderut i landet. När Norrbotniabanan färdigställs i sin 

helhet kan även tågen från Luleå och Boden framföras med längre och tyngre 

fordon. Ytterligare en effekt av att färdigställa Norrbotniabanan i sin helhet är att 

det stärker järnvägskopplingen till hamnarna i regionen som också är en viktig 

förutsättning för att klara industrins behov. 

När Norrbotniabanan är färdigställd och under förutsättning att även kapaciteten 

på sträckan Luleå-Boden är förbättrad kan ett helt nytt persontrafiksystem skapas 

som förbättrar möjligheterna till kompetensförsörjning och arbetspendling för de 

stora företagsetableringarna och binda ihop hela kustregionen från Umeå till 

Luleå och vidare till Boden och Malmfälten. En tidigareläggning skulle förbättra 

tillgången till kompetens för de stora företagsetableringarna och öka 

möjligheterna för regionens kommuner att på ett hållbart sätt möjliggöra en 

samhällsutveckling för en ökande befolkning. För arbetspendlingen innebär en 

tidigareläggning av delen Umeå-Skellefteå en möjlighet att tidigare kunna 

förlänga persontrafiken längs kusten till Skellefteå vilket ökar möjligheten för 

arbetspendling till Skellefteå. Exempelvis minskar restiden med kollektivtrafiken 

mellan Umeå och Skellefteå från 2 timmar till 45–55 minuter. 

5.4 E4 förbifart Skellefteå  
Vägtrafiken i och genom centrala Skellefteå bedöms öka i och med de stora 

företagsetableringarna samt med påföljande befolkningsökning, både i Skellefteå 

och i norra Sverige. Dagens trafikmängd är hög och innebär upp till tredubblade 

restider för genomgående trafik på väg E4 i högtrafik. Trafiken på väg E4 år 2033 

prognosticeras att öka med 10 % jämfört med 2022. Ökade trafikmängder 

generellt i Skellefteå innebär även en ökad belastning på de kommunala vägarna 

och de statliga vägarna 95 och 372 som E4 förbifart Skellefteå bidrar till att 

avlasta. 

Det finns inga utpekade större godstransportupplägg för de större företags-

etableringarna som framförts som direkt påverkar eller påverkas av E4 genom 

Skellefteå. Förutsättningarna för arbetspendlingen till exempelvis Northvolt och 

andra etableringar i Skellefteå förbättras dock när E4 förbifart Skellefteå öppnas 

för trafik. 

Trafikverket bedömer att E4 förbifart Skellefteå är en viktig åtgärd för 

företagsetableringarna i Skellefteå och samhällsutvecklingen i området. 

Planläggningen och genomförandet är viktigt att göra med skyndsamhet men 

Trafikverket ser inte att det finns skäl att forcera genomförandet ytterligare med 

högre risker och kostnader eller på bekostnad av andra mer angelägna åtgärder. 

Skellefteå kommun lyfter förbifartens roll ur ett samhällsutvecklingsperspektiv 

och vikten av ett snabbt genomförande för att kunna möjliggöra trafikökningar 
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som följer på företagsetableringarna och den påföljande befolkningsökningen. 

Trafikverket instämmer i åtgärdsbehovet men anser också att detta delvis faller 

under ett kommunalt ansvar då kapacitetsproblemen fram till 2033 till stor del 

även kommer inträffa på det kommunala vägnätet. Skellefteå kommun har också 

erbjudit Trafikverket att förskottera medel för att möjliggöra en tidigareläggning 

av åtgärden. 

5.5 Övriga åtgärder på järnvägen Boden-

Riksgränsen 
Förutom åtgärderna på Malmbanan som beskrivs i kapitel 4.1.2 ingår även 

följande namngivna objekt på järnvägssträckan Boden-Riksgränsen; Malmbanan 

Boden-Gällivare stängselsystem och passager för ren och vilt samt Kiruna-

Riksgränsen Stax 32.5 ton respektive Svappavaara-Kiruna Stax 32.5 ton. 

Åtgärderna bedöms som viktiga för industrisatsningarna genom att de tillför ökad 

kapacitet samt bidrar till att reducera negativ påverkan på renskötsel och övrigt 

djurliv. Till skillnad från övriga åtgärder på Malmbanan har dessa åtgärder inte 

samma koppling till behov av samordning med underhållsåtgärder samt att 

kapacitetsbristen på sträckorna Svappavaara-Kiruna-Riksgränsen inte bedöms 

lika akut som på sträckan Luleå-Kiruna. 

Åtgärderna ligger med byggstartsperiod 2028–2033 i den Nationella planen och 

Trafikverket har ambitionen att planera för ett genomförande som görs tidigt i 

den tidsperioden, men ser det inte som motiverat att inom ramen för detta 

uppdrag föreslå ytterligare tidigareläggning av åtgärder. 
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6 Förslag till finansiering av 

tidigareläggning och 

konsekvenser för andra åtgärder 

Tidigareläggningar av åtgärder innebär även behov av en tidigareläggning av 

finansiering. I de fall där en åtgärd inte ingår, helt eller delvis, inom planperioden 

2022–2033, krävs även ny eller utökad finansiering.  

Finansieringen kan ske på fyra sätt: 

1. Statlig anslagsfinansiering genom att planramarna utökas 

2. Statlig anslagsfinansiering genom att finansiering frigörs genom 

omprioriteringar så att andra åtgärder senareläggs eller helt tas bort ur 

den nationella planen. 

3. Lånefinansiering 

4. Extern finansiering 

Utifrån uppdragets angivna förutsättning att analys ska ske inom ramen för de av 

riksdagen beslutade årliga anslagsramarna studeras inte det förstnämnda 

alternativet. 

Generellt innebär därmed alla tidigareläggningar som inte finansieras med 

externa medel eller en lånefinansiering att andra åtgärder måste senareläggas 

eller helt utgå ur nationella planen. En analys av omprioriteringar i nationell 

transportplan 2022–2033 har inte varit möjlig att genomföra inom detta 

uppdrag. Analysen bör göras inom ramen för kommande planrevidering för ny 

nationell plan 2026–2037.  

Med hänsyn till den unika situation som råder i Norrbotten och Västerbotten 

avseende stora företagsetableringar och företagsexpansioner över kort tid behöver 

nödvändiga åtgärder snabbt komma på plats. För att skapa förutsättningar för 

industriinvesteringar med begränsade alternativa transportmöjligheter och att 

under det korta tidsfönster som finns för att möta upp med en infrastruktur som 

är kapacitets- och redundanskraftig behöver alternativa finansieringar utöver 

ordinarie rådande anslagsfinansiering prövas. För att möjliggöra ett snabbare och 

effektivare genomförande ser Trafikverket att lånefinansiering skapar bäst 

förutsättningar för detta.  

Trafikverket föreslår att möjliga tidigareläggningar i första hand finansieras med 

en lånefinansiering.  

I andra hand föreslås att tidigareläggning av åtgärder hanteras inom ramen för 

den kommande revideringen av nationella planen. 
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6.1 Kapacitetshöjande åtgärder på sträckan 

Luleå-Kiruna 
Tidigareläggningen av de kapacitetshöjande åtgärderna på järnvägen Luleå-

Kiruna sker inom ramen för Trafikverkets årliga budget. Objekten har varit 

dubbelfinansierade som både namngivna objekt och reinvesteringsobjekt och 

dessa objekt samfinansieras nu vilket inneburit en minskad investeringskostnad. 

Den minskade investeringskostnaden i kombination med att andra planerade 

åtgärder inte kan genomföras i den takt som planerats har möjliggjort att 

Trafikverket har kunnat tidigarelägga åtgärderna på Malmbanan. Tack vare 

tidigareläggningen har en samordning av investeringsåtgärderna med de redan 

planerade underhållsåtgärderna möjliggjorts, vilket även det minskar 

investeringskostnaderna.  

6.2 Dubbelspår på sträckan Boden-Luleå  
Dubbelspår mellan Luleå-Boden ingår inte i nationell plan 2022–2033. Om 

åtgärden ska genomföras innebär det ett utökat behov av finansiering på cirka 

4 600 miljoner kronor. Trafikverket föreslår att åtgärden finansieras i första hand 

med en lånefinansiering (se avsnitt 8.5) då behovet av åtgärden är särskilt 

tidskritiskt och vikten av att påbörja arbete med planläggning och projektering 

samt att effektivisera genomförandet för att kapa ledtider är av central betydelse. I 

andra hand föreslås finansiering med statliga anslag inom ramen för den 

kommande revideringen av nationell plan. 

I dialogen som förts inom ramen för uppdraget har olika medfinansierings-

lösningar diskuterats. Huvudalternativen har varit direkt medfinansiering och 

medfinansiering med banavgifter. I dialogerna har det framkommit att 

medfinansiering med banavgifter förordas framför direkt medfinansiering. 

Motivet är att medfinansiering med banavgifter kan utformas så att användaren 

av banan betalar proportionerligt utifrån när och hur mycket man nyttjar banan.  

Förutsatt lånefinansiering föreslår Trafikverket att dubbelspåret delvis 

medfinansieras med banavgifter för betalning av räntor och amorteringar. 

Samtliga aktörer som Trafikverket har haft dialog med (LKAB, H2 Green Steel, 

SSAB och Region Norrbotten) har ställt sig positiva till denna typ av med-

finansiering om det innebär att dubbelspåret snabbt kan förverkligas.  

Trafikverket tolkar regeringens tidigare uppdrag till Trafikverket att ”fortsätta 

utreda förutsättningarna för en fortsatt utbyggnad till dubbelspår på stam-

banan genom övre Norrland mellan Luleå och Boden” innebär att Trafikverket 

har mandat att ta fram järnvägsplaner för dubbelspåret. För att möjliggöra en 

kortare tidplan avser Trafikverket ta in förskottering (se avsnitt 8.1) för järnvägs-

planerna (cirka 200 miljoner kronor) och starta planläggningsprocessen så snart 

som avtalet är undertecknat. LKAB, H2 Green Steel och Region Norrbotten har 

ställt sig positiva till att förskottera medel för järnvägsplan förutsatt att det 

medför att åtgärden genomförs tidigare. Förhandling för att få till stånd ett 

förskotteringsavtal pågår.  

Genom att i tidigt skede säkra finansiering för färdigställande skapas 

förutsättningar för en kortare tidplan. Trafikverket bedömer att behovet av ett 
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snabbt beslut om finansiering är angeläget för att möjliggöra ett genomförande 

som möter industrins behov i regionen. Upptagande av förskottering för 

järnvägsplan möjliggör för Trafikverket att påbörja arbetet i avvaktan på beslut 

om fortsatt finansiering. Uteblivet beslut om finansiering före revidering av 

nationell plan (år 2026) innebär att risken ökar för att det blir ett glapp mellan 

järnvägsplan och bygghandling som försenar genomförandet vilket också ökar 

risken för att Trafikverket behöver förklara sträckan överbelastad under början av 

2030-talet (se avsnitt 3.4 Kapacitetsanalys järnväg). 

6.3 Norrbotniabanan 
En tidigareläggning av Norrbotniabanan (Umeå) Dåva-Skellefteå ny järnväg med 

färdigställande år 2032 innebär ett utökat behov på 4 529 miljoner35 kronor inom 

planperioden 2022–2033. En tidigareläggning av Norrbotniabanan Skellefteå-

Luleå ny järnväg med färdigställande 2032 skulle innebära ett utökat behov på 19 

694 miljoner36 kronor inom planperioden 2026–2037. I detta uppdrag har det 

inte framkommit någon möjlighet till extern finansiering av tidigareläggning av 

Norrbotniabanan utan detta behöver ske med statliga medel. 

Trafikverket föreslår att en tidigareläggning av Norrbotniabanan finansieras i 

första hand med en lånefinansiering (se avsnitt 8.5) för att möjliggöra en tidigare-

läggning och att skapa ett effektivt genomförande. I andra hand föreslås 

finansiering med statliga anslag inom ramen för den kommande revideringen av 

nationell plan.  

6.4 E4 förbifart Skellefteå  
En tidigareläggning av E4 förbifart Skellefteå med 1–2 år innebär behov av att 

tidigarelägga finansiering omfattande 250–500 miljoner kronor. Skellefteå 

kommun har ställt sig positiva till att förskottera medel för att finansiera 

tidigareläggningen.  

Trafikverket föreslår därför en tidigareläggning av E4 förbifart Skellefteå under 

förutsättning att det antingen kan inrymmas inom ordinarie budgetramar 

alternativt att Skellefteå kommun förskotterar de medel som är nödvändiga. 

Trafikverket förordar i dagsläget att inte finansiera en tidigareläggning av 

åtgärden med en infrastrukturavgift. Av analyser som redovisas i avsnitt 8.4 

behöver kostnaden för bron öka med närmare 100 miljoner kronor (cirka 66 

procent) för att uppfylla gällande regelverk om infrastrukturavgift. 

 
35 Beräknat utifrån antagande att kostnadsökningen med aktuell kostnad belastar 
åtgärden efter nuvarande planperiod 2022–2033. 
36 Beräknat utifrån antagande att kostnadsminskningen med aktuell kostnad 
minskar behovet av medel för åtgärden efter nuvarande planperiod 2022–2033. 
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7 Effektivare genomförande 

För att nå mål om att tidigarelägga effekter av planerade åtgärder krävs en god 

planering i hela kedjan från idé till genomförande. Gemensamt för alla objekt är 

att de ska samordnas med andra för att möjliggöra ett effektivt systemtänk i såväl 

byggskede som önskad effekt när åtgärden är på plats. Detta är extra viktigt inom 

järnväg där efterfrågan på kapacitet i spår ökat med såväl antal banarbeten som 

framförda tåg. Arbetet med en effektivare planering sker i flera steg inom 

Trafikverket och involvera många aktörer såväl internt som externt. Nedan 

redogörs för olika initiativ Trafikverket driver för att kapa ledtider i plan- och 

projekteringsskede respektive arbetssätt i genomförandeskedet för att skapa en 

effektivare samordning och minskad trafikpåverkan. 

7.1 Kapa ledtider 
I tidigt skede av en väg- och järnvägsplan läggs grunden för att skapa effektiv 

planering av en åtgärd och sedan 2019 har Trafikverket arbetet mer systematiskt 

med en handlingsplan för förbättrad tid- och kostnadskontroll. Inom ramen för 

detta arbete har bland annat ett antal pilotprojekt genomförts i syfte att förkorta 

tidsåtgången för planeringsprocessen samt att få fram väg-/järnvägsplaner till en 

lägre kostnad.  

Erfarenheter av pilotprojekten har summerats ner i lärdomar för Trafikverket att 

arbeta vidare med inom områden som beställning, organisation, konsult-

upphandling, kommunikation och objektsinnehåll vilka tagits vidare i ett antal 

interna aktiviteter. Erfarenheterna från projektet visar också på vikten av externa 

kontakter genom samarbete med andra aktörer. I detta nämns vikten av tidiga 

dialoger mellan Trafikverket och berörda parter så som exempelvis kommun, 

länsstyrelse eller region samt att ligga före i kommande beroenden och förväntade 

leveranser parter emellan för att minimera risken för omtag eller förseningar. 

Exempel på åtgärder Trafikverket arbetar vidare med i syfte att kapa ledtider i 

regionerna Norrbotten och Västerbotten är: 

• Säkerställa överlämning av dialogen med externa parter från tidigare 

skeden  

• Inleda tidig dialog med kommun angående eventuella detaljplaner 

• Säkerställa att finansieringsavtal och genomförandeavtal är klara 

• Inleda tidig dialog med Länsstyrelse 

I genomförd dialog har det också förts fram att länsstyrelserna är en viktig del i 

möjligheter att tidigarelägga en utbyggd infrastruktur. Länsstyrelserna i 

respektive län har påtalat att en forcerad framdrift kräver resurser och 

möjligheter att hantera en kraftigt ökad mängd hantering av väg- och 

järnvägsplaner samt efterföljande tillståndsärenden. Gällande objekt 

Norrbotniabanan anges att möjligheterna att arbeta effektivare delvis har 

förstärkts genom länsstyrelsernas möjlighet till retroaktiv ersättning för en del av 

ärendehanteringen. Vidare framförs ett behov om en enklare, mer förutsägbar och 
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tillitsbaserad finansieringsmodell som inkluderar hela länsstyrelsens arbete 

kopplat till större infrastrukturinvesteringar. 

7.2 Stärkt samordning 
I syfte att skapa en effektivare planering av åtgärder på såväl kortare och längre 

sikt har Trafikverket sedan 2018 succesivt implementerat samordnande 

funktioner för att arbeta mer aktivt med åtgärder som kan samplaneras respektive 

bör separeras för ökad effekt efter, eller minska trafikpåverkan vid, genomförande 

av åtgärd. Vikten av denna typ av arbetssätt har också poängterats i de dialoger 

som förts inom ramen för uppdraget. Nedan ges ett antal exempel på arbetssätt 

inom Trafikverket som stärker förmågan till samplanering och ökad effekt 

respektive att samordna åtgärder i syfte att minska behovet av 

kapacitetspåverkande arbete i spår. 

 Stråkplanering 

Transporter på järnväg utförs generellt över längre sträckor och involverar flera 

geografiska områden med olika planerings- och utförarorganisationer. I syfte att 

stärka Trafikverkets förmåga att samlat utveckla ett längre stråk som återspeglar 

befintliga trafikflöden på järnväg har ett arbete för stråkplanering etablerats. 

Detta genom att skapa effektivare samordning inom myndigheten och att i ett 

tidigt skede kommunicera en samlad planering med externa aktörer. Arbetssättet 

ger också större möjligheter att i ett tidigt skede flytta och samlokalisera ett 

utförande samt ta hänsyn till gällande förutsättningar som exempelvis 

ekonomiska ramar, trafikpåverkan, resurstillgång och objektets mognadsgrad.  

 Stråkkoordinering 

Objekt som ligger närmare i tiden för ett genomförande hanteras i Trafikverkets 

koordinerings- och samordningsarbete för trafikpåverkande arbeten (stråk-

koordinering). Arbetsmetodiken syftar till att på en mer detaljerad nivå säkra att 

inga trafikala hinder finns för att Trafikverkets åtgärder kan genomföras samt att 

de genomförs med god förutsägbarhet samt med så liten trafikpåverkan som 

möjligt.  

Åtgärderna koordineras både på nationell och regional nivå mellan planerande, 

beställande och utförande organisationer i Trafikverket. Arbete genomförs i 

samverkan med externa aktörer för att analysera bäst lämpat genomförande av en 

eller ett samlat paket av åtgärder. 

 Samordning på Malmbanan 

Inom ramen för ovan beskrivna initiativ har behovet av ett mer avgränsat 

arbetssätt identifierats för åtgärder på Malmbanan de kommande åren. Med 

bakgrund i att flera åtgärder ska genomföras på kort tid i samma geografiska 

område, krävs koordinering och samordning av tillgängliga resurser av såväl 

maskiner och kompetens internt och externt. Att samordna åtgärder i ett 

geografiskt område bedöms också öka möjligheterna till att minimera trafik-
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påverkan och föra dialog med tågoperatörer i syfte att skapa ett accepterat 

genomförande. 

De kommande åren tillsätts en intern arbetsgrupp och samordnare för att 

fokusera på ett effektiva genomförande för åtgärder längs Malmbanan. 

 Plattform norr 

För att möta den ökade transportefterfrågan, industriinvesteringar och politiska 

ambitioner så för Trafikverket diskussioner om att etablera en gräns-

överskridande plattform enligt förlaga med goda erfarenheter i södra Sverige. 

Initiativet syftar till att ge regionala intressenter i Sverige, Norge och Finland 

verktyg att få gemensam överblick och information i ett större systemperspektiv. 

Det gör att intressenterna kan planera för och hantera gemensamma utmaningar 

och möjligheter genom individuella och/eller gemensamma insatser som stärker 

möjligheter att utveckla framtidens transporter. Plattformen kan också fungera 

som forum där olika intressenter tillsammans kan ta upp frågor som är viktiga för 

att kunna möta den växande efterfrågan på transporter i norra Europa och militär 

mobilitet, som en del av det europeiska och internationella transportnätet. 
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8 Finansieringsformer 

Trafikverket har i tidigare regeringsuppdrag37 redogjort för olika finansierings-

former som kan vara aktuella utöver ordinarie anslagsfinansiering. I uppdraget 

har olika former för lånefinansiering och genom medfinansiering med 

banavgifter, direkt medfinansiering samt infrastrukturavgift analyserats.  

I aktuellt regeringsuppdrag har frågan om att utreda möjlighet till 

tidigareläggning varit central och som komplement till ovan har därför även 

förskottering från extern(a) aktörer studerats i de dialoger som förts inom ramen 

för uppdraget. 

Nedan redovisas en sammanfattning av de finansieringsformer som legat till 

grund för dialog med externa aktörer respektive inkommit som förslag i arbetet. 

För mer information hänvisas till tidigare publicerat uppdrag, Fördjupad analys 

av genomförandet av åtgärder i Norrbottens län och Västerbottens län.38 

8.1 Förskottering av statlig infrastruktur 
I enlighet med regleringsbrevet får Trafikverket finansiera utbyggnad av väg och 

järnväg, samt anläggande av allmän farled som staten ansvarar för, genom 

förskottering (räntefritt lån), om åtgärderna genomförs enligt den nationella 

transportslagsövergripande planen för transportsystemet och de regionala 

transportinfrastrukturplanerna.  

Vid tecknande av avtal för förskottering tillämpar Trafikverket ett antal interna 

riktlinjer som styr avtalets utformning och innehåll. Exempel på riktlinjer är: 

• Avtal får inte innehålla villkor som innebär indexuppräkning av eller 

räntor på förskotterade belopp 

• Förskotteringar ska alltid till övervägande del omfatta byggkostnader 

• Ett objekt som förskotteras får maximalt tidigareläggas med fem år i 

förhållande till plan 

• För att sluta avtal om förskottering från en kommun ska 

fullmäktigebeslut kunna uppvisas i ärendet. För företag ska avtal 

upprättas så att finansiering av förskotteringsmedel kan säkerställas. 

• Avtal får inte innehålla uppgifter om tidpunkt för återbetalning av 

förskottering, annat än att förskottering återbetalas när medel finns 

tillgängliga i Trafikverkets budget. 

Trafikverket kan också ta upp förskottering för planläggning under förutsättning 

att myndigheten på annat sätt har tillåtelse av regeringen att driva ett objekt i 

planläggningsskede. 

 
37 Trafikverket (2022) 
38 Trafikverket (2022) 
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8.2 Medfinansiering av statlig infrastruktur 
Med medfinansiering avses att till exempel en kommun eller ett företag, helt eller 

delvis, finansierar statlig infrastruktur och innebär ett gemensamt ansvarstagande 

för finansiering och genomförande av infrastrukturobjekt. 

Medfinansiering påverkar inte den grundläggande ansvarsfördelningen mellan 

statliga och kommunala aktörer för transportinfrastrukturen utan det är fortsatt 

statens uppgift att svara för statlig infrastrukturanläggning. Utifrån 7 kap. 5§ 

Budgetlagen (2011:203) är huvudregeln att finansiering av statlig infrastruktur 

sker med anslag i statsbudgeten. Att hitta en gränsdragning mellan olika aktörers 

ansvar är olika från fall till fall, men medfinansiärens och samhällets nytta av 

åtgärden är en viktig utgångspunkt för att medfinansieringen kommer till stånd 

och bör också återspegla den andel medfinansiering som blir aktuell i det enskilda 

fallet. 

8.3 Medfinansiering med banavgifter 
Trafikverket har möjlighet att ta ut banavgifter i syfte att finansiera objekt i statlig 

infrastruktur. Finansierande avgifter tas ut utöver ordinarie banavgifter som 

speglar trafikens marginalkostnader för drift och underhåll. I tidigare 

regeringsuppdrag har Trafikverket undersökt förutsättningar som ges i 

järnvägslagen39 för ett uttag av finansierande banavgifter samt vilka villkor som 

följer med ett sådant avgiftsuttag.   

I uppdragets svar anges att Trafikverket kan ta ut två typer av särskild avgift 

enligt, det som idag omfattas av, Järnvägsmarknadslagen (2022:365): särskilda 

avgifter enligt 8 kap. 6 § (”mark-ups”)40 och avgifter för ett särskilt 

infrastrukturprojekt enligt 8 kap. 7 §41. Avgifterna beskrivs närmare nedan. 

Mark-ups 

Generellt gäller att avgift enligt 8 kap. 6 § (mark-ups) får tas ut för att uppnå 

kostnadstäckning. Trafikverket har tidigare gjort tolkningen att kostnadstäckning 

endast avser kostnader för drift- och underhållskostnader. Trafikverkets 

bedömning nu är att det är möjligt att använda intäkterna från mark-ups för 

annat än drift- och underhållskostnader. I en europeisk jämförelse påvisas att 

olika tolkningar görs och att investeringskostnader finansieras med mark-ups i 

Europa idag. 

Särskild avgift för ett infrastrukturprojekt 

Trafikverket har i föregående uppdrag prövat om särskilda avgifter för 

infrastrukturprojekt enligt 8 kap. 7 § kan tillämpas. Det är osäkert om en sådan 

avgift skulle kunna användas för finansieringen av de objekt som ingår i detta 

uppdrag. Tidigare regeringsuppdrag förordar inte uttag enligt 8 kap. 7 § då 

 
39 Järnvägslagen har upphört gälla och ersätts av ett antal nya lagar, bland annat 
Järnvägsmarknadslag (2022:365) där banavgifter finns reglerade. 
40 Tidigare Järnvägslagen (2004:519) 7 kap. 4 § 
41 Tidigare Järnvägslagen (2004:519) 7 kap. 5 § 



 

46 

aktuella objekt troligen inte uppfyller lagstiftarens krav om att infrastruktur-

objekten är särskilda och att de inte kan anses kommit till stånd utan avgiften. 

Frågan kan dock prövas om det anses motiverat men utifrån gällande 

förutsättningar och avsaknad av vägledning görs fortsatt bedömning om att 

aktuella objekt troligen inte uppfyller kraven. I Sverige finns idag två genomförda 

objekt där en särskild avgift tas ut: Arlandabanan och Öresundsbron som båda 

har annan infrastrukturförvaltare än Trafikverket. 

Sammanfattningsvis anges att erfarenheterna av att tillämpa en särskild avgift 

enligt 8 kap. 7 § är låg och i relation till möjligheterna att tillämpa avgiftsuttag 

enligt 8 kap. 6 § så förespråkas det senare (6 §).   

Storlek på finansierande avgifter 

Mark-ups får tas ut upp till full kostnadstäckning, om marknaden kan bära 

avgiften. Det betyder att de marknadssegment som kan bära avgifter som 

motsvarar de egna marginalkostnaderna inte får slås ut på grund av en mark-up. 

Det är möjligt att ta ut olika mark-ups från olika marknadssegment eller att ta ut 

enbart på ett segment.   

Storleken på en mark-up begränsas därmed av marknadssegmentens betalnings-

förmåga som i och med detta utgör en övre gräns för avgiftsuttaget. Nivån på 

avgiftsuttaget behöver studeras vidare för att närmare visa på möjligheterna till en 

delfinansieringslösning i kombination till annan finansiering. 

Utformning av finansierande avgifter 

Om en infrastrukturförvaltare vill ta ut mark-ups ska den enligt artikel 32.1 i 

direktiv 2012/34 (EU) dela in marknaden i marknadssegment. Den förteckning 

över marknadssegment som fastställs av infrastrukturförvaltaren ska innehålla 

åtminstone följande tre segment: godstransporter, persontransporter inom ramen 

för ett avtal om allmän trafik och övriga persontransporter. Vidare ska 

infrastrukturförvaltarens analys av eventuella marknadssegment åtminstone 

innehålla följande par:  

a) Persontrafik/godstrafik 

b) Tåg som transporterar farligt gods/andra godståg 

c) Inrikes trafik/utrikes trafik 

d) Kombinerad transport/direkttåg 

e) Persontrafik i städer och regioner/interurban persontrafik 

f) Systemtåg/vagnslasttåg 

g) Reguljär tågtrafik/tillfällig tågtrafik 

Infrastrukturförvaltarna får ytterligare särskilja marknadssegment enligt de 

transporterade varorna eller personerna. Även marknadssegment där järnvägs-

företag för närvarande inte är verksamma, men där de kan tillhandahålla 

transporter under avgiftssystemets giltighetstid ska fastställas. Infrastruktur-

förvaltaren får inte införa några mark-ups för dessa marknadssegment. 



 

47 

Trafikverket tolkar direktivet som att det ska undersökas om ovan nämnda paren 

har avsevärt olika priselasticiteter, det vill säga om grupperna skulle reagera 

avsevärt olika på högre (eller lägre) banavgifter. 

 

Målgrupp för höjd banavgift 

I föregående regeringsuppdrag har Trafikverket konstaterat att 

persontrafiken i den aktuella geografiska avgränsningen inte bedrivs på 

kommersiella grunder och att det därför inte kan anses motiverat att 

belasta en icke-kommersiell persontrafik med högre banavgifter för att 

medfinansiera åtgärder. För godstrafiken är åtgärder för ökad kapacitet på 

sträckan Luleå-Boden avgörande för att möjliggöra det ökade transport-

behovet på järnväg som följer av de pågående industrietableringarna och 

företagsexpansionerna i främst Norrbottens län. Sammanfattningsvis 

bedömer Trafikverket att potentialen med en finansieringsmodell med 

höjda banavgifter i första hand ligger inom hela eller delar av godstrafiken.

 

När marknaden har delats in i relevanta marknadssegment, behöver Trafikverket i 

ett nästa steg göra en bedömning av vilka mark-ups respektive marknadssegment 

kan bära. Det är samhällsekonomiskt effektivt att fördela avgiftsbelastningen över 

hela järnvägsmarknaden, där mark-ups sätts proportionerligt till marknads-

segmentets betalningsförmåga, det vill säga där marknadssegment med en relativt 

hög priselasticitet betalar lägre mark-ups medan marknadssegment med en lägre 

priselasticitet betalar högre mark-ups (s.k. Ramsey–Boiteux pricing). Trafikverket 

noterar att det kan vara samma marknadssegment som har en hög betalnings-

förmåga som de segment som får nyttor av infrastruktursatsningarna, men att det 

inte nödvändigtvis behöver vara så. 

Trafikverket har tidigare konstaterat att en analys över marknadssegmenten, 

deras priselasticiteter och betalningsförmåga behöver genomföras. 

Utredningstiden bedöms till ungefär ett år. Efter eventuellt beslut har 

Trafikverket möjlighet att införa nya avgifter inom ramen för järnvägsnäts-

beskrivningen (JNB) som fastställs i december varje år. Mellan fastställandet av 

en avgift i JNB och tidpunkten då avgiften börjar gälla ligger ungefär ett (1) år. 

Marknadssegmentens betalningsförmåga måste omprövas vart femte år. Om 

järnvägsföretagens betalningsförmåga skulle bli lägre i framtiden tvingas 

Trafikverket sänka eller ta bort införda mark-ups. 

8.4 Medfinansiering med infrastrukturavgift väg 
Trafikverket kan med stöd i Lagen (2014:52) om infrastrukturavgifter på väg, helt 

eller delvis finansiera infrastruktur (tunnel, bro eller bergspass) som kan 

återbetalas med en infrastrukturavgift (exv. broavgift). Finansiering via 

infrastrukturavgift belastar inte övriga statliga medel. 

I föregående regeringsuppdrag redovisades en analys av förutsättningar och 

möjligheter i att införa en infrastrukturavgift för att finansiera delar av åtgärden 



 

48 

E4 förbifart Skellefteå. I analysen angavs ett antal krav för att kunna ta ut 

infrastrukturavgift samt en potentiell utformning av avgiftsnivå och 

återbetalningstid för den del av projektkostnaden som får tas ut med 

infrastrukturavgift.  

Utifrån då tillgänglig information om exempelvis investeringskostnad för 

broavsnittet och beräknade trafikprognoser så rekommenderade inte Trafikverket 

finansiering med infrastrukturavgift för ny bro längs E4 förbi Skellefteå. Analysen 

visar bland annat på att kostnaden för den del av projektet som får finansieras 

med infrastrukturavgift är för låg i förhållande till krav som ställs på 

återbetalningstid i lag om infrastrukturavgifter. 

Uppdaterad känslighetsanalys 

Med hänsyn till att objektet är i ett tidigt planeringsskede och 

investeringskostnaden kan komma att uppdateras senare har en ny 

känslighetsanalys gjorts inom ramen för nuvarande uppdrag. Detta i syfte att 

analysera vilken kostnadsnivå som krävs för att eventuellt motivera en modell 

med avgiftsuttag. 

I dagsläget saknas uppdaterade kostnadsberäkningar och i föregående analys 

bedömdes investeringskostnad för broinfrastruktur till 150 miljoner kronor med 

tillkommande 20 miljoner kronor för avgiftssystemet. 

För att uppfylla gällande regelverk att överstiga en återbetalningstid på 20 år visar 

genomförd känslighetsanalys att kostnaden för broinfrastrukturen behöver öka 

med cirka 100 miljoner vilket motsvarar en kostnadsökning på cirka 66 procent 

relativt tidigare antaganden. I analysen har avgiftsnivån antagits till 5 kronor 

(föregående beräkning 4 kronor) för att minska systemets administrativa 

driftskostnader. 

Sammantaget gör Trafikverket en fortsatt bedömning om att det råder 

osäkerheter som behöver studeras närmare om en infrastrukturavgift blir aktuell. 

Införande av infrastrukturavgift och nivån på denna kommer skapa 

överflyttningseffekter i det lokala trafiksystemet som påverkar intäkterna och 

återbetalningstiden. Denna fråga är också beroende av hur övriga transportlänkar 

förbi Skellefteå utformas för att styra genomgående trafik till väg E4. 

8.5 Lånefinansiering 
I föregående regeringsuppdrag har Trafikverket redogjort för förutsättningarna 

att ta upp lån från Riksgälden. I enlighet med Budgetlagen 7 kap. 6 § kan 

investeringar, om Riksdagen så beslutar, även finansieras på annat sätt än via 

anslag, det innebär att lånefinansiering av objekt är möjligt under förutsättning 

att det på annat sätt inte uppstår konflikt med bland annat regler om statligt stöd. 

En utökad låneram för samhällsinvesteringar medför som en konsekvens ökade 

kostnader för räntor och amortering av lån eftersom skulden ökar. Dessa 

kostnader kan komma att belasta anslaget Utveckling av statens transport-

infrastruktur i kommande nationella planer. Detta innebär att räntor och 

återbetalning av lån kan komma att minska utrymmet för framtida 

infrastrukturprojekt. 
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En lånefinansiering av större infrastrukturåtgärder, som exempelvis 

Norrbotniabanan, innebär dock möjligheter till att säkra en önskad finansiering 

över tiden vilket ger bättre förutsättningar för ett kostnadseffektivt 

genomförande. 

8.6 Bolagisering 
I genomförda dialoger har förslag om alternativ på genomförandemodell lyfts 

fram för säkrad framdrift av Norrbotniabanan, delen Skellefteå-Luleå. Föreslaget 

upplägg utgår från modell med bolagisering (aktiebolag) liknande den för 

Botniabanan med etappvis utbyggnad av järnvägen mellan Sundsvall och Umeå. 

Botniabanan genomfördes med lånefinansiering utifrån en fastställd låneram som 

beslutats av riksdagen med lån som togs upp löpande under byggtiden. Exempel 

på fördelar som nämns är flexiblare indelning och upphandling av entreprenader 

respektive jämnare budgettilldelning relativt vad man beskriver som Banverkets 

(nuvarande Trafikverkets) årsvisa tilldelning. I fråga om vem som tar upp lånet 

anges i dialoger att det inledningsvis gjordes av projektbolaget på den 

kommersiella lånemarknaden men att upplåning senare övergick till Riksgälden. 

Trafikverket delar behovet av att skapa ett effektivt och stabilt genomförande men 

ser samtidigt att det finns förutsättningarna för att skapa detta i nuvarande 

organisation. Då den huvudsakliga nyttan skapas genom lånefinansiering och inte 

i själva organisationsformen anser Trafikverket att eventuella nyttor inte 

överväger de utmaningar som en bolagisering medför. 
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9 Slutsatser och förslag till 

fortsatt arbete 

Trafikverket ser att föreslagna åtgärder och tidigareläggning av dessa fortsatt är 

nödvändiga för att bistå företagsetableringar och företagsexpansioner kopplade 

till den gröna omställningen i Norrbottens och Västerbottens län. Nedan ges 

sammanfattande slutsatser av de inledande frågeställningar som gavs i uppdraget 

till Trafikverket. 

I dialoger som genomförts inom ramen för uppdraget framförs behovet av 

tidigareläggning som tidskritiskt och avseende kapaciteten på sträckan Luleå-

Kiruna ser LKAB och H2 Green Steel järnvägsinfrastrukturen som en 

förutsättning för deras framtida verksamhet. I slutrapport42 från Regeringens 

samordnare framförs också behovet av att samhällsomvandlingen och den 

industriella omvandlingen i Norrbotten och Västerbotten behöver gå i takt samt 

att investeringstakten i infrastrukturen måste öka för att möta utvecklingen. 

9.1 Möjliga tidigareläggningar 
Trafikverkets bedömning är att följande åtgärder är möjliga att tidigarelägga: 

1. De kapacitetshöjande åtgärderna på järnväg mellan Luleå och Kiruna 

kan genomföras och färdigställas under åren 2025–2030 (jämfört med 

nationell plan 2028–2033). 

2. Dubbelspår Luleå-Boden är möjlig att genomföra i perioden 2029–2033 

(ingår ej i nationell plan). 

3. Norrbotniabanan är möjlig att tidigarelägga så att delen Dåva-Skellefteå 

kan färdigställas till 2032 och delen Skellefteå-Luleå kan färdigställas till 

2036 (jämfört med nationell plan, cirka år 2035 respektive 2040). 

4. E4 Förbifart Skellefteå är möjlig att tidigarelägga med ett (1) eller 

möjligen två år med ett färdigställande till år 2031/2032. 

Trafikverkets ser det som angeläget att tidigarelägga samtliga av ovanstående 

åtgärder. Detta med hänsyn till de planerade industriinvesteringarnas forcerade 

tidplaner och dess behov av godstransporter respektive arbetspendling. Om 

tidigareläggning av åtgärderna behöver rangordnas bör det göras enligt 

ovanstående ordning. 

Åtgärden Luleå hamn kapacitetsåtgärd farled är planerad med byggstart år 2024 

och det saknas förutsättning för tidigareläggning. 

  

 
42 Regeringskansliet (2022b) 
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9.2 Konsekvenser för övriga åtgärder 
Analys att föreslå senareläggningar av andra åtgärder i nationell plan för att 

frigöra medel har inte ansetts möjlig att genomföra inom ramen för detta 

uppdrag. En sådan analys behöver göras inom ramen för kommande plan-

revidering för ny nationell plan 2026–2037. 

Trafikverkets förslag för att möjliggöra tidigareläggning inkluderar låne-

finansiering. En utökad låneram för samhällsinvesteringar medför som en 

konsekvens ökade kostnader för räntor och amortering av lån när skulden ökar. 

Dessa kostnader kan komma att belasta anslaget Utveckling av statens transport-

infrastruktur i kommande nationella planer. Detta innebär att räntor och 

återbetalning av lån kan komma att minska utrymmet för framtida 

infrastrukturprojekt. 

9.3 Förutsättningar för tidigareläggning 
För att möjliggöra de tidigareläggningar som föreslås krävs att nedanstående 

uppfylls. 

 Finansiering av tidigareläggning 

I genomförda dialoger uttrycker samtliga parter att staten bär det huvudsakliga 

finansieringsansvaret för infrastrukturåtgärder. Flera av parterna har dock 

uttryckt en vilja att bidra finansiellt, utefter förmåga och behov, förutsatt att det 

medför att åtgärder kommer till stånd snabbare. 

Att få till infrastruktur för att bistå den gröna industriomställningen i norra 

Sverige är tidskritisk. För att skapa förutsättningar för industriinvesteringar med 

begränsade alternativa transportmöjligheter och att under det korta tidsfönster 

som finns för att möta upp med en infrastruktur som är kapacitets- och 

redundanskraftig behöver alternativa finansieringar utöver ordinarie rådande 

anslagsfinansiering prövas. För att möjliggöra ett snabbare och effektivare 

genomförande ser Trafikverket att lånefinansiering skapar bäst förutsättningar 

för detta.  

Trafikverket föreslår att möjliga tidigareläggningar av åtgärderna Dubbelspår 

Luleå-Boden och Norrbotniabanan i första hand finansieras med en 

lånefinansiering. I andra hand föreslås att tidigareläggning av åtgärder hanteras 

inom ramen för den kommande revideringen av nationella planen. 

Trafikverket föreslår följande finansiering av tidigareläggningarna för respektive 

åtgärd: 

• Kapacitetshöjande åtgärderna på järnvägen Luleå-Kiruna. 

Finansieringen för tidigareläggningen sker inom ramen för Trafikverkets 

årliga budget. 

• Dubbelspår Luleå-Boden. Trafikverket föreslår att åtgärden 

finansieras i första hand med en lånefinansiering och i andra hand med 

statliga anslag inom ramen för den kommande revideringen av nationell 

plan. Trafikverket förordar också att beslut om finansiering hanteras 

skyndsamt. Förutsatt lånefinansiering föreslår Trafikverket att 
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dubbelspåret delvis medfinansieras med banavgifter för betalning av 

räntor och amorteringar. Trafikverket gör tolkning att mandat att ta fram 

järnvägsplaner för dubbelspåret finns inom ramen för tidigare 

utredningsuppdrag från regeringen i samband med fastställande av 

nationell plan. LKAB, H2 Green Steel och Region Norrbotten har ställt sig 

positiva till att förskottera medel för dessa och förhandling för att få till 

stånd ett förskotteringsavtal att ta fram järnvägsplan pågår. 

• Norrbotniabanan. Trafikverket föreslår att tidigareläggning av 

åtgärden i första hand finansieras med en lånefinansiering och i andra 

hand med statliga anslag inom ramen för den kommande revideringen av 

nationell plan. Med hänsyn till att delen Dåva-Skellefteå kan byggstarta 

2024 och ett effektivt genomförande underlättas av en säkerställd 

finansiering förordar Trafikverket också att beslut om finansiering 

hanteras skyndsamt. 

• E4 förbifart Skellefteå. Trafikverket föreslår att en tidigareläggning 

finansieras inom ordinarie budgetramar alternativt att Skellefteå 

kommun förskotterar nödvändiga medel. 

Utöver behov av finansiering i vad som föreslås ovan krävs även beslut från 

regeringen samt fortsatta utredningar av Trafikverket för vilka redogörs i 9.3.2–

9.3.4. 

 Utredning och beslut om utökad låneram 

För att Trafikverket ska få ta upp lån i Riksgäldskontoret, och på så sätt 

möjliggöra tidigareläggning av föreslagna åtgärder, behöver riksdagen besluta om 

att regeringen ger Trafikverket en utökad låneram för samhällsinvesteringar. 

Beslutsunderlag för lånefinansiering samt upptagande av lån tas fram i händelse 

att Trafikverket har detta uppdrag. 

 Modell för höjda banavgifter 

Trafikverket konstaterar i genomförda dialoger om finansiering för dubbelspår 

Luleå-Boden att berörda parter förordar en medfinansieringsmodell som belastar 

operatören/transportköparen i samband med att nytta uppstår. Argument som 

förs fram är bland andra önskan om en rättvis modell där den eller de parter som 

har nytta av ökad kapacitet bekostar åtgärden. 

Som beskrivs i avsnitt 8.3 finns behov av att analysera marknadssegment och 

deras betalningsförmåga för att ta fram en modell för höjda banavgifter samt vilka 

intäkter en sådan modell medför. Trafikverket har för avsikt att starta upp en 

sådan analys under hösten 2023 som underlag till kommande finansierings-

lösning. 

 Regeringens byggstartsbeslut 

Regeringen ger normalt Trafikverket årligen i uppdrag att redovisa status för 

namngivna objekt som ingår i nationell plan. Genom regeringsbeslut 
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LI2023/02221 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att redovisa status för objekt 

som ingår i regeringens tidigare beslut om byggstarter och dels föreslå objekt som 

Trafikverket bör få byggstarta år 1–3 (2024–2026) och objekt som bör få 

förberedas för byggstart år 4–6 (2027–2029). Detta uppdrag redovisades till 

Regeringen den 10 maj 202343. 

Trafikverket vill särskilt utifrån detta uppdrags syfte framhålla vikten av att 

Trafikverket får Regeringens beslut om att objekten Malmbanan Sikträsk 

bangårdsförlängning och Norrbotniabanan (Umeå) Dåva-Skellefteå får 

byggstarta år 1–3 (2024–2026) i enlighet med vad som föreslogs den 10 maj i år. 

För att möjliggöra en tidigareläggning av de namngivna objekten som beskrivs i 

denna rapport krävs också att regeringen fattar beslut om byte av byggstartsgrupp 

för de namngivna objekten. På grund av att Trafikverket jobbar med särskilt fokus 

på ett snabbt genomförande av ett antal åtgärder kopplat till de stora industri-

investeringarna i Norrbottens län och Västerbottens län krävs en flexiblare 

beslutsordning än normalt och beslut om byte av byggstartsgrupp kan komma att 

behöva fattas i särskild ordning. 

9.4 Effektivare genomförande 
I egenskap av planerande och genomförande part har Trafikverket stora 

möjligheter att inom sin egen organisation och i samverkan med andra kapa 

ledtider. Denna rapport har visat på pågående och potentiella initiativ till 

aktiviteter för att effektivisera genomförande av åtgärder. Exempel som lyfts fram 

är tidig dialog och parallella processer. 

I genomförda dialoger förs också fram att länsstyrelserna är en viktig del i 

möjligheter att tidigarelägga en utbyggd infrastruktur. Länsstyrelserna i 

respektive län påtalar att en forcerad framdrift kräver resurser och möjligheter att 

hantera en kraftigt ökad mängd hantering av väg- och järnvägsplaner samt 

efterföljande tillståndsärenden. 

Risk för senareläggning skapas också vid avsaknad av beslut eller överklagande av 

det samma. För att genomföra en åtgärd kostnadseffektivt och utan onödiga 

förseningar efterfrågas skyndsam hantering av överklagande i olika instanser. 

För att stödja ett effektivare genomförande och minska antal trafikpåverkande 

åtgärder i järnvägssystemet arbetar Trafikverket med modell för ökad samverkan 

såväl internt som externt. Detta i syfte att öka järnvägens tillgänglighet. 

9.5 Stråkutredning om framtida 

kapacitetsbehov 
Trafikverket har i samband med arbetet att ta fram en tilläggsprognos för 

företagsetableringar och företagsexpansioner i Norrbottens och Västerbottens län 

samt i de dialoger som förts inom ramen för detta uppdrag fått kunskap om nya 

behov av ökade godstransporter från norra Sverige till södra Sverige och Europa. 

Dock råder viss osäkerhet gällande omfattningen av dessa järnvägstransporter då 

 
43 Trafikverket (2023a) 



 

54 

det ofta är kundernas önskemål som styr och valet av transportslag är inte alltid 

kända i de skeden som företagsetableringarna befinner sig i. Vidare är detta 

uppdrag avgränsats till åtgärder i Norrbotten respektive Västerbotten och det har 

saknats möjlighet att analysera behov och möjligheter till tidigarelägga åtgärder i 

södra Norrland inom tidsramen för uppdraget. De ökade godstransporterna 

kommer dock med stor säkerhet medföra kapacitetsbrister även i järnvägsnätet i 

södra Norrland och Mellansverige. 

Trafikverket avser därför att utreda behoven av kapacitetsåtgärder samt ta fram 

ett förslag till utbyggnad av järnvägsnätet i stråket Luleå-Hallsberg, inkluderat 

stambanorna och kustbanorna samt mellanliggande tvärbanor. Syftet med 

utredningen är att utgöra underlag inför kommande revidering av nationella 

planen för att säkerställa ett åtgärdande av flaskhalsar på systemnivå och att 

prioritering av åtgärder sker utifrån ett systemperspektiv. 
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10 Inkomna synpunkter 

För att utreda förutsättningar och möjligheter till tidigareläggning har dialog förts 

med berörda aktörer. Hur denna skett beskrivs närmare i kapitel 1. Utöver metod 

med fördjupade dialoger har ett brett antal aktörer fått möjlighet att inkomma 

med synpunkter på Trafikverkets tolkning av uppdraget samt inspel på fortsatt 

arbete. Nedan ges en sammanfattning av inkomna synpunkter som är av 

betydelse för uppdragets innehåll och slutsatser. 

Samtliga aktörer är positiva till regeringens initiativ till uppdraget att se över 

möjligheter och förutsättningar till tidigareläggning och på så sätt skapa en 

infrastruktur som stödjer industriinvesteringarnas tidplaner. Skrivelser pekar på 

att gällande planer för genomförande av flera åtgärder ligger sent i nationell plan 

och vidare pekas på behov av att se infrastruktursatsningarna i ett system-

perspektiv. Detta exemplifieras tydligast i vikten av länsplanernas roll att säkra 

helheten mellan de nationella och kommunala ansvarsområdena och behoven av 

extra satsningar till de regionala planerna. 

Avseende åtgärder lyfts bland annat behov av att hantera Malmbanan som en 

helhet och att ge förutsättningar för ett effektivt genomförande som minimerar 

trafikpåverkan och ger ökad tillgänglighet. Flera parter trycker också på behovet 

av ett dubbelspår på sträckan Luleå-Boden för att möjliggöra transportbehoven 

som sker, och som kommer att ske, som en följd av den gröna omställningen i 

regionen. Det förs också fram att behovet av en ökad kapacitet på Malmbanan är 

en förutsättning för att genomföra planerade industrisatsningar, inte minst på 

sträckan Luleå-Boden. Parterna poängterar också vikten av att Trafikverket har 

mandat att påbörja arbetet även om finansiering inte är klar. 

Behovet av Norrbotniabanan lyfts fram som viktig för såväl gods och arbets-

pendling. För den södra delen belyses vikten av skyndsam hantering av de till 

regeringen överklagade järnvägsplanerna samt att Trafikverket får de nödvändiga 

byggstartsbeslut som krävs för fortsatt framdrift. Flera parter efterfrågar också ett 

målår för Norrbotniabanans färdigställande. 

Gällande finansiering finns en vilja av att möjliggöra en tidigareläggning för att 

möta upp behov i regionen. Den breda uppfattningen är dock att statlig och 

allmän infrastruktur i första hand ska finansieras av riksdagens anslag. Flera 

parter pekar på att man redan idag står in för extraordinära kostnader för att 

möta upp åtaganden som krävs för att möjliggöra industrisatsningarna och 

företagsexpansionerna i norra Sverige. 

Sammanfattningsvis visar inkomna synpunkter på transportsystemets roll för att 

möjliggöra den utveckling som nu planeras och sker i Norrbottens och 

Västerbottens län och att intresset för att möjliggöra detta är stor. 
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Bilaga 1 – Regeringsbeslut om 
uppdrag till Trafikverket 
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