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Sammanfattning  

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att dels föreslå vilka namngivna objekt i 

den nationella trafikslagsövergripande planen för transportinfrastrukturen för 

perioden 2026–2037 som Trafikverket bör få byggstarta år 1–3 (2027–2029) samt 

vilka namngivna objekt som bör få förberedas för byggstart år 4–6 (2030–2032), 

dels redovisa status för de namngivna objekt i planen som inte har byggstartats.  

Trafikverket föreslår att nedanstående objekt, som inte tidigare har ingått i 

regeringens beslut om byggstart, bör få beslut om att få byggstarta under åren 

2027–2029: 

• Malmbanan Murjek förlängning av mötesstation (XSN301d) 

• Luleå C ombyggnad av personbangård (etapp 2) (JN1802) 

• Sundsvall C–Dingersjö, dubbelspårsutbyggnad, etappen Kubikenborg–

Dingersjö (JSM215b)  

• E45 Vattnäs–Trunna (VM001) 

• Ostkustbanan, fyrspår (Uppsala–länsgränsen Uppsala/Stockholm)  

(JO1807), delen Söder Bergsbrunna–Uppsala C 

• Högsjö västra, förbigångsspår (JO1809) 

• Rv 50 Medevi–Brattebro (inkl. Nykyrka) (VMN096) 

• Vänersjöfarten, Trollhätte kanal/Göta älv (XVA300), delen Lilla Edet  

• E4 Trafikplats Ljungarum, genomgående körfält (VSY1803) 

• Värnamo–Jönköping/Nässjö, elektrifiering o höjd hast (JSY1802), delen 

Nässjö–Värnamo, elektrifiering  

Trafikverket har valt att föreslå partiella byggstartsbeslut i tre fall där den 

avgränsade delen som föreslås få byggstarta är en tydlig funktionellt avgränsad del 

av helheten. Syftet med detta är att kapa ledtider, att kunna utföra projektet 

snabbare och därmed snabbare få ut effekter i transportsystemet. För ett av de 

objekt som föreslås få byggstarta under åren 2027–2029 är ny samlad 

effektbedömning under framtagande. Trafikverket avser att senare i höst 

återkomma till Regeringskansliet med denna samt, om det är aktuellt, en 

uppdaterad analys av det totala förslagets samlade effekter.  

 



 
 

Trafikverket föreslår vidare att nedanstående objekt, som inte tidigare har ingått 

regeringens beslut om förberedelse för byggstart, bör få beslut om att få förberedas 

för byggstart under åren 2030–2032: 

• E4 förbifart Skellefteå (VN1801) 

• Knivsta plankorsning (JMR2608) 

• E4/E18 Hjulsta–Jakobsberg, Kapacitetsförstärkning till följd av Förbifart 

Stockholm (VST001d) 

• Västra stambanan Laxå–Alingsås högre kapacitet (JVA1810), delen Floby  

• Rv 25 Nybro, trafikplats Glasporten (VSY2203) 

Av de objekt som redan tidigare fått byggstartsbeslut tio objekt byggstartat eller 

bedöms byggstarta före ingången av 2027. Övriga objekt som redan har fått 

byggstartsbeslut pågår enligt plan och bedöms byggstarta 2027 och 2028.  

Kostnadsförändringar har identifierats hos tre objekt. Kostnadsförändringarna är 

små, både i de enskilda objekten och totalt, och är av i huvudsak av 

beräkningsteknisk karaktär. Av det skälet vidtas inga åtgärder med anledning av 

detta. I övrigt finns inga beslutade kostnadsförändringar jämfört med den 

totalkostnad som fastställdes i den nationella planen, varför någon sådan 

redovisning inte ingår i rapporten.   

Alla kostnader som redovisas i denna rapport är, om inget annat anges, angivna i 

prisnivå 2025-02 med prisutveckling enligt Trafikverkets infrastrukturindex. 
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 Inledning  

Trafikverket ska för namngivna objekt som ingår i den nationella 

trafikslagsövergripande planen för transportinfrastrukturen för perioden 2026–

2037 (LI2026/00792 m.fl.) och som inte har byggstartats föreslå vilka objekt som 

bör få byggstarta år 1–3 (2027–2029) samt vilka som bör få förberedas för 

byggstart år 4–6 (2030–2032). Trafikverket ska vidare lämna statusinformation om 

namngivna objekt som redan ingår i regeringens beslut om byggstarter år 1–3 och 

som inte har byggstartats, samt namngivna objekt som redan ingår i regeringens 

beslut om förberedelse för byggstarter år 4–6.  

Redovisningen av objektens status eller statusförändringar omfattar objektsvisa 

bedömningar i förhållande till transportpolitisk måluppfyllelse, kostnader inklusive 

osäkerheter, samhällsekonomisk lönsamhet och aktuellt planeringsläge. 

Redovisningen ska innehålla en kortfattad beskrivning av processen att ta fram 

byggstartsförslaget och urvalet av namngivna objekt som föreslås, inklusive en 

redovisning av antaganden och bedömningar. 

Enligt regeringsuppdraget ska de delar som avser förslag till vilka namngivna objekt 

som Trafikverket bör få byggstarta år 1–3 (2027–2029) samt vilka namngivna 

objekt som bör få förberedas för byggstart år 4–6 (2030–2032)  lämnas senast den 

25 september 2026. De delar som rör status för övriga objekt ska redovisas senast 

den 23 oktober 2026. 

Enligt uppdraget ska de objekt som föreslås för byggstart år 1–3 (2027–2029) 

omfatta objekt där regeringen inte tidigare har fattat ett sådant beslut. Förslaget ska 

omfatta objekt där alla nödvändiga förberedelser är genomförda och där det i 

princip inte råder några osäkerheter om att objekten i fråga kan påbörjas och 

genomföras på det sätt och till de kostnader som ryms inom den långsiktiga 

ekonomiska planeringsramen för den nationella planen samt inom de beräknade 

anslagsramar som Trafikverket har lämnat till Regeringskansliet. Den fysiska 

planläggningen bör vara så långt gången att väg- och järnvägsplaner har vunnit laga 

kraft. I det fall ett objekt föreslås få byggstartsbeslut år 1–3 trots att ett eventuellt 

fastställelsebeslut av objektets väg-/järnvägsplan inte har vunnit laga kraft vid 

rapporteringstillfället, ska redovisningen inkludera status, en beskrivning av varför 

objektets byggstartsbeslut inte kan avvakta samt vilka osäkerheter avseende tidplan, 

kostnad, transportpolitisk måluppfyllelse och samhällsekonomisk lönsamhet som 

finns kopplade till objektet. 

Vidare ska de objekt som föreslås få förberedas för byggstart år 4–6 (2030–2032) 

omfatta objekt där regeringen tidigare inte har fattat ett sådant beslut. Förslaget ska 

omfatta objekt där förberedelser gällande projektering, inklusive bedömningar av 

konsekvenser, och kostnadsberäkningar är långt gånga och eventuella alternativa 

finansieringslösningar är utredda. Objekten ska kunna genomföras på det sätt och 
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till de kostnader som ryms inom den långsiktiga ekonomiska ramen för satsningar i 

transportinfrastrukturen enligt den nationella trafikslagsövergripande planen för 

transportinfrastrukturen för perioden 2026–2037 samt inom de beräknade 

anslagsnivåer som Trafikverket utgår ifrån i de prognoser som har lämnats till 

Regeringskansliet.  

För de objekt som föreslås byta byggstartsgrupp ska även kronologisk information 

om bedömd objektskostnad och eventuella innehållsförändringar i de 

planeringssteg som objektet har passerat redovisas. Utgångspunkten ska vara när 

objektet för första gången ingick i en av regeringen beslutad nationell plan. Vidare 

ska Trafikverket redovisa hur stor del av ett namngivet objekts kostnadsökning som 

bedöms vara orsakat av innehållsförändringar och hur stor del som bedöms vara 

orsakat av andra faktorer.  

Trafikverket ska därutöver ange vilka objekt som har byggstartats eller bedöms 

byggstarta före ingången av 2027 med stöd av regeringens tidigare beslut om 

byggstarter. Med byggstart avses i det här sammanhanget att byggentreprenaden är 

helt eller delvis upphandlad och medel därmed är uppbundna.  

För resterande namngivna åtgärder och objekt som Trafikverket får börja planera 

under planperioden, och även objekt som redan ingår i regeringens beslut om 

förberedelse för byggstart år 4–6 ska Trafikverket redovisa senaste bedömning av 

kostnaden för objektet omräknat till prisår 2025. 

Trafikverket har valt att redovisa både de delar som avser förslag till namngivna 

objekt som bör byta byggstartsgrupp samt de delar som rör rapportering av status 

för övriga objekt samtidigt. På så sätt ges en komplett bild av förslagets samlade 

effekter och konsekvenser för hela den ekonomiska ramen och nationella planen för 

transportinfrastruktur. Rapporteringen består av följande fyra delar:  

• Utgångspunkter och tillvägagångssätt, bland annat en kortfattad beskrivning 
av processen att ta fram byggstartsförslaget, beskrivs i kapitel 2. 

 

• Namngivna objekt som Trafikverket föreslår för gruppbyte redovisas i 
kapitel 3 och 4.  

 

• Statusinformation om namngivna objekt som inte föreslås för gruppbyte, det 
vill säga den del av uppdraget som ska rapporteras till Regeringskansliet 
senast den 23 oktober, redovisas i kapitel 5, 6 och 7.  

 

• Förslagets samlade effekter och konsekvenser på den långsiktiga 
ekonomiska ramen och nationella planen för infrastruktur redovisas i 
kapitel 8.  

 

Alla kostnader som redovisas i denna rapport är, om inget annat anges, angivna i 

prisnivå 2025-02 med prisutveckling enligt Trafikverkets infrastrukturindex. 
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 Utgångspunkter  

Detta kapitel innehåller först en kortfattad beskrivning av processen att ta fram 

byggstartsförslaget. Därefter beskrivs kortfattat utgångspunkterna för Trafikverkets 

förslag vilka är dagens planeringssystem, transportpolitisk måluppfyllelse samt 

kostnads- och nyttobedömning.   

 Byggstartssystemet  

Det nuvarande ekonomiska planeringssystemet för transportinfrastrukturen utgår 

från regeringens proposition Planeringssystem för transportinfrastruktur (Prop. 

2011/12:118). Genom propositionen infördes en ordning där regeringen, förutom att 

fastställa de långsiktiga planerna, i princip varje år tar beslut om genomförande av 

namngivna investeringsåtgärder. Byggstartssystemet, som ordningen kan kallas, 

innebär att Trafikverket årligen får i uppdrag att lämna förslag om genomförande av 

infrastrukturåtgärder de följande sex åren. Förslaget är indelat i en del som avser de 

närmast följande tre åren (år 1–3) och består av objekt som är färdiga att 

byggstarta, och en del som avser objekt som bedöms kunna byggstarta de därpå 

följande tre åren (år 4–6). Regeringen fattar därefter beslut om vilka åtgärder i den 

nationella planen som får byggstarta år 1–3 och om vilka åtgärder som bör 

förberedas för byggstart år 4–6.  

 Processen inför förslag om byggstartsgrupp  

I arbetet med att ta fram förslag till gruppbyte utgår Trafikverket från 

regeringsuppdraget och de ekonomiska ramarna enligt de beräknade anslagsnivåer 

som Trafikverket har lämnat till Regeringskansliet samt den långsiktiga ekonomiska 

ramen för planen och dess prioriteringar. 

Trafikverket har en beslutad rutin (TDOK 2015:0375) som beskriver vilka krav som 

ställs på ett objekt för att det ska föreslås för gruppbyte. Rutinen utgår från 

propositionen Planeringssystem för transportinfrastruktur. För att ett objekt ska 

föreslås för gruppbyte ska det uppfylla de kriterier som rutinen ställer för respektive 

byggstartsgrupp. Vissa undantag har gjorts i denna rapportering, vilket framgår i 

varje särskilt fall. Anledningen har i dessa fall varit att Trafikverket har bedömt att 

det är angeläget att objekten ska kunna genomföras i närtid, trots att till exempel 

väg- eller järnvägsplan inte har vunnit laga kraft vid tidpunkten för denna 

redovisning.  

Sedan hösten 2022 har Trafikverket infört ett arbetssätt som innebär att kostnads- 

eller innehållsförändringar i ett namngivet objekt som inte har upphandlad 

byggentreprenad och som således befinner sig i ett planerings-/projekteringsskede 

ska tas upp för bedömning och beslut vid ett regionalt revisionsmöte och, om 

avvikelserna kvarstår, även på ett nationellt revisionsmöte. Arbetssättet innebär att 
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det sker en systematisk genomgång av identifierade kostnads- och 

innehållsförändringar i objekt. Detta leder till tydligare och mer transparent 

hantering av nödvändiga förändringar, men också till att kostnadsreducerande 

åtgärder analyseras och vidtas i större utsträckning. Inför denna rapportering har 

de objekt som föreslås byta byggstartsgrupp och som har kostnads- eller 

innehållsförändringar varit uppe för bedömning och beslut vid ett nationellt 

revisionsmöte. Vad som har framkommit vid revisionsmöten redovisas under 

respektive objekt.   

I denna rapportering föreslås i några fall delar av objekt få byta byggstartsgrupp. 

Trafikverket har föreslagit partiell byggstart för en del av ett objekt i de fall ett 

objekts delar har kommit olika långt i planeringen och där en del bedöms vara mer 

planeringsmogen än resterande delar av objektet. Det förutsätter att respektive del 

är funktionellt avgränsad, vilket innebär att ett partiellt byggstartsbeslut inte 

föregriper kommande byggstartsbeslut för övriga delar. När ett objekt delas upp 

ställs det samma krav på beslutsunderlag för varje del av objektet som det skulle 

ställas på ett helt objekt.  

När Trafikverket föreslår ett objekt eller del av objektet för byte till byggstartsgrupp 

4—6 bör underlagen för objektet ha passerat skede Plan inför beslut om betydande 

miljöpåverkan eller Plan inför val av lokalisering. För byte till grupp 1—3 bör 

underlagen ha passerat skedet Plan inför granskning (se figur 2).  

 Planläggningsprocessen  

Den fysiska planläggningsprocessen regleras i väglagen (1971:948) och lagen 

(1995:1649) om byggande av järnväg. Den syftar till att förfarandet vid byggande av 

transportinfrastruktur ska få en god anknytning till övrig samhällsplanering och till 

miljölagstiftningen. Processen innebär att planläggningen av vägar och järnvägar 

förankras bland annat i kommunernas planering och att de som berörs i olika 

processteg får goda möjligheter till insyn och ges möjlighet att framföra synpunkter. 

Under processen analyseras och beskrivs väg- eller järnvägsanläggningens 

lokalisering och utformning. Slutligen läggs lokaliseringen och detaljutformningen 

fast. En väg- eller järnvägsplan gäller i fem år efter det år då beslutet vann laga 

kraft.  

Planläggningsprocessen sträcker sig ofta över flera år, beroende på projektets 

omfattning och komplexitet. Ett objekt som ligger under planperiodens sista sex år 

har i allmänhet inte kommit särskilt långt i planläggningsprocessen; dess 

omfattning och utformning är därför osäker, och som en följd därav även 

kostnadsbedömningen. Det kan till exempel handla om att det ännu inte är klarlagt 

om järnväg ska gå i tunnel eller i ytläge, om en väg ska gå genom eller förbi ett 

samhälle, eller med vilken standard den ska byggas. Inte heller är alla 

förutsättningar i fråga om till exempel geologi eller arkeologi kända, eller andra 

aspekter som påverkar byggbarhet och genomförande. Att planläggningsprocessen 
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innebär att lokaliseringen och detaljutformningen fastställs i ett tämligen sent skede 

för med sig att det ofta är svårt att få fram säkra kostnads- och innehållsuppgifter 

för objekten som ligger under planperiodens sista sex år.   

 

Figur 1. Illustration av planläggningsprocessen 

 Kostnadsbedömning 

Trafikverket arbetar kontinuerligt med kostnadsbedömningar av objekt. 

Kvalitetssäkrad anläggningskalkyl tas fram för namngivna objekt inför ett antal 

viktiga beslutspunkter, främst kopplade till objektens planläggningsprocess. 

Anledningen till att man inte tar fram nya kostnadskalkyler löpande är att arbetet 

med att ta fram och kvalitetssäkra dessa är resurskrävande och dyrt.  

Bilden nedan anger när kalkyler, enligt Trafikverkets rutiner, ska tas fram för 

namngivna investeringsobjekt.  

 

Figur 2. Illustration av när kostnadsbedömningar ska tas fram för objekt. 

I de inledande utredningsskedena åtgärdsvalsstudie och funktionsutredning görs 

kostnadsbedömningar normalt i en schablonkalkyl i form av grov 
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kostnadsindikation (GKI). Under planläggningsprocessen tas kostnadsbedömningar 

fram och kvalitetssäkras i skedena Samrådsunderlag inför beslut om betydande 

miljöpåverkan (BMP), Samrådshandling inför val av alternativ och 

Samrådshandling inför granskning. Kostnadsbedömningarna görs i dessa skeden 

genom att en underlagskalkyl tas fram och därefter kvalitetssäkras. Den sistnämnda 

görs normalt via osäkerhetsanalys enligt successivprincipen: 

• För objekt med en investeringskostnad större än 500 miljoner kronor 

genomförs fullständig osäkerhetsanalys enligt successivprincipen. Analysen 

genomförs normalt under två dagar av en analysgrupp med 10–15 personer 

under ledning av en moderator. 

• För objekt med en investeringskostnad 150–500 miljoner kronor är det 

tillräckligt med en förenklad osäkerhetsanalys enligt successivprincipen. 

Förenklad osäkerhetsanalys innebär att analysen genomförs under en dag 

med en mindre analysgrupp under ledning av en moderator. 

Successivprincipen är en metod för att göra prognoser av kostnad eller tid. De 

genomförs som workshops med analysgrupper av personer med erfarenheter från 

liknande projekt under ledning av en opartisk moderator. Resultatet presenteras 

som en normalfördelning, där standardavvikelsen visar osäkerheten i 

bedömningarna. Trafikverket använder 50 %-sannolikheten som kostnadsunderlag, 

vilket anger att det är 50 % sannolikhet att projektet kan genomföras till den 

kostnaden eller billigare. Vid osäkerhetsanalys enligt successivprincipen värderas 

osäkerheten och uttrycks som en standardavvikelse. Storleken på 

standardavvikelsens relation till 50 %-värdet visar hur stor osäkerheten bedöms 

vara. När Trafikverket kommunicerar osäkerheter i kostnadsbedömningar görs det i 

form av kostnadsspann, vilket visar sannolikhetsintervallet 15–85 %. För övriga 

kostnadsbedömningsmetoder görs ingen särskild värdering av osäkerheten, utan 

det görs schablonmässigt. Utifrån resultaten från underlagskalkyl och 

kvalitetssäkringen, redovisas den slutligt bedömda kostnaden i en gemensam mall 

”Sammanställning av anläggningskostnadskalkyler” (AKK). AKK är ett av flera 

dokument som utgör underlag för samlade effektbedömningar (SEB). AKK är även 

ett underlag till åtgärdsplanering, byggstartsrapportering och verksamhetsplan. 

Detaljeringsnivån vad gäller alla siffror och belopp i denna rapport, där 

redovisningen är i miljoner kronor, är av mer beräkningsteknisk natur och 

återspeglar inte alltid kunskapen om detaljerna i ett objekt; det gäller särskilt objekt 

som inte har kommit så långt i planeringen. Totalkostnaden som anges för ett 

objekt är förenad med osäkerheter vars storlek framgår av det osäkerhetsintervall 

som angetts för respektive objekt i planförslaget, om inget annat, uppdaterat 

osäkerhetsintervall framgår av den objektsvisa redovisningen eller publicerad SEB. 

För de åtgärder som inte kräver väg- eller järnvägsplan ska kvalitetssäkring ha 

genomförts före upphandling av entreprenad. 
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 Index  

Enligt uppdraget ska Trafikverket redovisa den senaste kostnadsbedömningen för 

objekten, omräknad till 2025 års prisnivå. Omräkningen av objekts totalkostnader 

utgår från den generella prisutvecklingen inom området, vilket innebär att 

kostnadsförändringar som enbart beror på denna prisutveckling inte framgår av 

redovisningen.  

Omräkning till prisår 2025 görs enligt Trafikverkets beslutade modell (TDOK 

2015:0121 och TRV 2020/53643) för prisnivåomräkningar och index. Det index 

som tillämpas är Trafikverkets infrastrukturindex för investeringar som är ett viktat 

index baserat på SCB:s entreprenadindex. Det handlar om en specifik reglering som 

tillämpas på utvalda resursgrupper enligt littera i Entreprenadindex.  

 Transportpolitisk måluppfyllelse  

Transportpolitikens övergripande mål är att säkerställa en samhällsekonomiskt 

effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och 

näringslivet i hela landet. Målet hanteras i den samhällsekonomiska analysen i 

respektive objekts samhällsekonomiska bedömning (SEB).  

Utöver det övergripande målet finns två jämbördiga delmål: ett funktionsmål som 

rör tillgänglighet och ett hänsynsmål som omfattar säkerhet, miljö och hälsa. I varje 

objekts SEB analyseras hur dessa mål påverkas i jämförelse med ett 

referensalternativ, vilket vanligtvis innebär ett scenario där åtgärden inte 

genomförs. 

I varje objekts SEB görs även en bedömning avseende om funktions- respektive 

hänsynsmålet totalt sett påverkas positivt, negativt eller inte alls av objektet. Detta 

görs genom att objektets beräknade nyttor relaterade till funktions- respektive 

hänsynsmål divideras med objektets utgifter. En positiv siffra betyder att målet 

påverkas positivt. Därefter är det också möjligt att se indikationer på om ett objekt 

innebär synergier eller konflikter mellan funktionsmålet och hänsynsmålet.  

 Samhällsekonomiska bedömningar  

För de namngivna investeringsobjekten i den nationella planen tas 

samhällsekonomiska analyser fram och kvalitetssäkras som en del i de samlade 

effektbedömningarna (SEB). Godkända SEB:ar publiceras på Trafikverkets externa 

hemsida. Tidpunkten för när en SEB tas fram sammanfaller med 

leveranstidpunkten för kostnadsbedömningen i Figur 2.  

Normalt består samhällsekonomiska analyser för namngivna objekt av två delar: 

beräkningsbara respektive ej beräkningsbara effekter. För de beräkningsbara 

effekterna kan förväntade effekter av en åtgärd beräknas och uttryckas i monetära 

termer baserade på vedertagna effektsamband och kalkylvärden. Den beräknade 



 

14 
 

monetära nyttan uttryckt som ”nettonuvärde” jämförs sedan mot 

investeringskostnaden.  

Nettonuvärdeskvoten för ett objekt är objektets beräknade nyttor relaterade till 

objektets utgifter. En nettonuvärdeskvot större än noll betyder att objektet beräknas 

vara lönsamt. De samhällsekonomiska bedömningarna (SEB:ar) för objekt som 

föreslås byta grupp baseras på aktuell version av ASEK (Analysmetod och 

samhällsekonomiska kalkylvärden för transportsektorn) samt aktuella 

trafikprognoser. För denna byggstartsrapportering gäller ASEK version 8.0, vilket 

även gällde vid upprättandet av den nationella planen 2026–2037. För de flesta 

objekt har inga nya SEB:ar upprättats, vilket innebär att de samlade 

effektbedömningarna i byggstartsrapporteringen för dessa objekt är desamma som i 

den nationella planen. 

De ej beräkningsbara effekterna värderas kvalitativt och beskrivs verbalt. 

För att få en uppfattning om en föreslagen åtgärds totala bedömda samhällsnytta, 

måste en sammanvägning göras av dessa två delar. Arbetet med de 

samhällsekonomiska analyserna ska ske enligt de anvisningar som framgår av 

aktuell version av ASEK (Analysmetod och samhällsekonomiska kalkylvärden för 

transportsektorn). Alla effekter och kalkylvärden ska ha sin utgångspunkt i ett 

gemensamt basår. Gemensamt basår för effekter och kalkylvärden är 2019 enligt 

ASEK 8.0. 
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 Förslag på nya objekt som bör få 

byggstarta år 1–3 (2027–2029) 

I detta kapitel redovisas objekt som Trafikverket föreslår bör få byggstarta år 1–3 

det vill säga år 2027–2029, och där regeringen tidigare inte har fattat beslut om 

byggstart.  

Objekten presenteras från norr till söder med bedömningar i förhållande till 

transportpolitisk måluppfyllelse1, kostnader inklusive osäkerheter, 

samhällsekonomisk lönsamhet och aktuellt planeringsläge samt om dessa skiljer sig 

mot den beslutade nationella planen. 

Kapitlet beskriver det aktuella planeringsläget för varje objekt. I de fall där ett 

föreslaget objekts väg- eller järnvägsplan inte har vunnit laga kraft beskrivs varför 

ett byggstartsbeslut inte bedöms kunna avvakta till nästa rapportering. På grund av 

att objektet Ostkustbanan, fyrspår (Uppsala–länsgränsen Uppsala/Stockholm) 

(JO1807) delen Söder Bergsbrunna–Uppsala C utgör del i statens åtagande enligt 

avtalen om större bostadsetableringar föreslås ett gruppbyte, trots att 

järnvägsplanen beräknas fastställas under hösten 2026 och bedöms sannolikt inte 

vinna laga kraft under 2026. Trafikverket återkommer till Regeringskansliet när 

järnvägsplanen vunnit laga kraft. Trafikverket föreslår att byggstartsbeslut för detta 

objekt ska hanteras separat från övriga objekt. Syftet med detta förslag är att 

säkerställa att byggstart i objektet kan ske utan dröjsmål samtidigt som detta inte 

ska försena gruppbyte av andra objekt. 

För sex objekt har inga förändringar skett vad gäller de kostnadsbedömningar och 

samlade effektbedömningar inklusive samhällsekonomiska analyser som togs fram 

inför Trafikverkets förslag till nationell plan. För övriga fyra objekt har nya underlag 

tagits fram2. För ett objekt har ny kalkyl tagits fram men har ännu inte publicerad 

SEB3. Trafikverket avser att under hösten återkomma till Regeringskansliet med 

denna.   

 
1 För en mer detaljerad redovisning av påverkan på funktions- och hänsynsmålen samt 
målkonflikter hänvisas till respektive objekts SEB (se Trafikverkets hemsida) 
2 Luleå C ombyggnad av personbangård (etapp 2) (JN1802)  

Ostkustbanan, fyrspår (Uppsala–länsgränsen Uppsala/Stockholm)  (JO1807), delen Söder 
Bergsbrunna–Uppsala C 

Rv 50 Medevi–Brattebro (inkl. Nykyrka) (VMN096) 

Värnamo–Jönköping/Nässjö, elektrifiering o höjd hast (JSY1802), delen Nässjö–Värnamo, 
elektrifiering 
3 Ostkustbanan, fyrspår (Uppsala–länsgränsen Uppsala/Stockholm)  (JO1807), delen Söder 
Bergsbrunna–Uppsala C 
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I denna byggstartsrapportering har samtliga föreslagna objekt 

kostnadsbedömningar som har tagits fram i enlighet med det arbetssätt som 

beskrivs i avsnittet om kostnadsbedömningar. Ett objekt har kostnadsökning 

jämfört med beslutad nationell plan4.  

Fyra av objekten har tidigare innehållsförändringar sedan det för första gången kom 

med i fastställd nationell plan, vilket beskrivs under respektive objekt nedan. I 

bilaga 1 redovisas kronologisk information om bedömd objektkostnad i de 

planeringssteg som objekten passerat. 

 Malmbanan Murjek förlängning av mötesspår 

(XSN301d) 

Objektets järnvägsplan vann laga kraft 2026. 

Objektet är planerat i relation till andra åtgärder på sträckan Boden–Gällivare som 

ingår i regeringens uppdrag till Trafikverket att vidta åtgärder för planeringen av 

transportinfrastrukturen i Norrbottens och Västerbottens län (LI2024/00654). 

ERTMS-införandet är planerat till 2032. Detta innebär att alla planerade åtgärder 

som ska utföras före ERTMS på sträckan behöver vara klara 2030. Murjek ligger 

mitt på sträckan varför objektet är styrande för de tider i spår som övriga projekt 

söker. Vissa av åtgärderna som är planerade 2029–2030 kan av trafikeringsskäl 

inte genomföras samtidigt som åtgärderna i Murjek. Om byggnationen av 

mötesspåret i Murjek inte påbörjas senast februari  2027 kommer det att medföra 

en senareläggning av efterföljande reinvesteringar och ERTMS på Malmbanan. Det 

medför i sin tur fortsatt höga kostnader för det löpande underhållet. 

Objektets senaste kalkyl och SEB togs fram inför Trafikverkets förslag till nationell 

plan i skede Plan inför granskning. Objektet bidrar positivt till både funktions- och 

hänsynsmålet.  

Tabell 1. Samhällsekonomisk lönsamhet  

NNK  NNV (mnkr) prisnivå 2019 Slutligt bedömd sammanvägd lönsamhet  

-0,8 -204 Robust olönsam  

 

Nyttor och kostnader har beräknats i en känslighetsanalys för systemeffekter 

beroende av att totalt nio mötesstationer mellan Boden och Kiruna förlängs för att 

möjliggöra möten med 750 meter långa tåg. Systemanalysen visar på en tydligt 

positiv nettonuvärdeskvot.  

 
4 Luleå C ombyggnad av personbangård (etapp 2) (JN1802) 
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 Luleå C ombyggnad av personbangård (etapp 2) 

(JN1802) 

Objektet ligger i gruppen som får börja planeras under planperioden. Eftersom 

ingen järnvägsplan behövs och objektet samplaneras både med ställverksbytet i 

Luleå, som är en del av det namngivna objektet ERTMS, Nord, Malmbanan 

(BVLU014) och objektet Luleå C flytt av personvagnsuppställning (etapp 1) 

(JN1801), som båda är byggstartade, föreslås att objektet nu flyttas direkt till grupp 

1–3. Samplaneringen skulle innebära att plattformsbytet, som ingår i objektet, kan 

genomföras vid ett redan planerat tågstopp under 2028, initierat av ställverksbytet.   

SEB och kalkyl togs fram inför Trafikverkets förslag till nationell plan i skede 

Åtgärdsvalsstudie. Sedan dess har en kalkyl i skede Bygghandling tagits fram. 

Denna visar en mindre kostnadsökning jämfört med nationell plan. Objektet bidrar 

positivt till både funktions- och hänsynsmålet. 

Tabell 2. Förändringar jämfört med nationell plan 

Total kostnad 

enligt plan 

(mnkr) 

Senast beslutad 

totalkostnad 

(mnkr) 

Kommentar  

392 398 +6 mnkr (1,5 %) kostnadsökningarna beror 

på mer kunskap i och med en mer detaljerad 

projektering 

 

Tabell 3. Samhällsekonomisk lönsamhet (jämfört med nationell plan) 

 

Den uppdaterade SEB:en visar en något lägre beräknad lönsamhet än tidigare SEB. 

Bedömningen är dock att de ej beräknade effekterna skulle påverka lönsamheten 

positivt vilket gör att bedömningen av den slutligt sammanvägda lönsamheten 

fortsatt är nära noll. 

 

 

NNK  

NNV (mnkr) 

prisnivå 2019  Slutligt bedömd sammanvägd lönsamhet  

-0,2 (-0,1) -46 (-21) Nära noll (nära noll) 
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 Sundsvall C–Dingersjö, dubbelspårsutbyggnad, 

etappen Kubikenborg–Dingersjö (JSM215b) 

Objektet fanns med i nationella planen 2022–2033, som en del av det större 

objektet Sundsvall C–Dingersjö, dubbelspårsutbyggnad och låg då i 

byggstartsgrupp 4–6. Trafikverket föreslog att deletappen Kubikenborg–Dingersjö 

inte skulle ingå i planförslaget för 2026–2037, men i och med regeringens 

fastställelsebeslut utgör etappen ett eget objekt i planen. Objektet lades i den grupp 

av objekt som får planeras under planperioden, det vill säga under planperiodens 

senare del. Eftersom objektet har haft en planering i enlighet med vad som gäller för 

grupp 4–6 och nu har kommit längre i planeringen föreslås att objektet flyttas till 

grupp 1–3. 

Järnvägsplanen är fastställd men har ännu inte vunnit laga kraft. Trafikverket 

återkommer till Regeringskansliet när järnvägsplanen vunnit laga kraft. 

För ett effektivt genomförande behöver produktionen påbörjas under 2027 för att 

möjliggöra att tidskritiska och riskfyllda arbeten, såsom bergsprängningar intill 

trafikerat spår, kan utföras under ett redan planerat 900 timmar långt tågstopp på 

Ostkustbanan 2028. Om tågstoppet inte kan nyttjas kommer objektets slutförande 

att senareläggas tre år och bedöms få ökade kostnader på upp till 350 miljoner 

kronor till följd av en mindre rationell produktion. 

Objektet Sundsvall C–Dingersjö, dubbelspårsutbyggnad, etappen Kubikenborg–

Dingersjös senaste kalkyl och SEB togs fram inför Trafikverkets förslag till nationell 

plan i skede Plan inför granskning. Objektet bidrar positivt till både funktions- och 

hänsynsmålet. 

Tabell 4. Samhällsekonomisk lönsamhet 

NNK  NNV (mnkr) prisnivå 2019  Slutligt bedömd sammanvägd lönsamhet  

-0,9  -3 110  Robust olönsam 

 

 E45 Vattnäs–Trunna (VM001) 

Objektets vägplan vann laga kraft 2025 och senaste kalkyl och SEB togs fram inför 

Trafikverkets förslag till nationell plan i skede Bygghandling. Objektet bidrar 

positivt till både funktions- och hänsynsmålet. 

Tabell 5. Samhällsekonomisk lönsamhet  

NNK  NNV (mnkr) prisnivå 2019  Slutligt bedömd sammanvägd lönsamhet  

0,3 163 Lönsam 



 

19 
 

 Tidigare innehållsförändringar i objektet 

Objektet kom in i den nationella planen 2014-2025. I planen 2022-2033 hade två 

planskilda korsningar för gång- och cykeltrafik tillkommit i objektet, en i Vattnäs 

och en i Trunna, samt mitträckesseparering på längre sträcka än vad som ingick i 

tidigare nationell plan. 

 Ostkustbanan, fyrspår (Uppsala–länsgränsen 

Uppsala/Stockholm) (JO1807) delen Söder 

Bergsbrunna–Uppsala C  

Objektet är högt prioriterat för att öka kapacitet, tillgänglighet och robusthet på 

Ostkustbanan mellan Uppsala och Stockholm samt för att att klara statens åtagande 

om järnvägsutbyggnad i bostadsavtalen tecknade med Region Uppsala, Uppsala 

kommun och Knivsta kommun. För att skapa förutsättningar för att så tidigt som 

möjligt kunna påbörja entreprenadarbetena så föreslås att den norra delen av 

objektet, mellan Uppsala C och söder om Bergsbrunna, får ett partiellt 

byggstartsbeslut. En partiell byggstart är en förutsättning för att klara 

objektskostnaden då det skapar en mer rationell produktionsplanering och ett mer 

optimalt nyttjande av tider i spår. Det ökar också möjligheten att klara ett 

färdigställande av projektet till 2034 enligt avtalet. Att vänta in den andra delens 

järnvägsplan innan byggstartsbeslut innebär att tidsplanen skjuts fram ca 2 år.  

Järnvägsplanen för denna del beräknas fastställas under hösten 2026 och laga kraft 

förväntas därför först under 2027. Trafikverket återkommer till Regeringskansliet 

när järnvägsplanen vunnit laga kraft. Trafikverket föreslår att byggstartsbeslut för 

detta objekt ska hanteras separat från övriga objekt. Syftet med detta förslag är att 

säkerställa att byggstart i objektet kan ske utan dröjsmål samtidigt som detta inte 

ska försena gruppbyte av andra objekt. 

Järnvägsplanen för den resterande, södra delen av objektet mellan Bergsbrunna och 

länsgränsen Uppsala/Stockholm är under framtagande och planeras att fastställas 

under 2028. Delen behöver byggstartsbeslut inför 2029 för att skapa 

förutsättningar för att staten ska klara sina åtaganden i bostadsavtalet. För att 

effektivisera genomförandet avser Trafikverket att inkomma till Regeringskansliet 

med begäran om byggstartsbeslut i särskild ordning om det finns tidsmässiga behov 

för detta. 

Inför Trafikverkets förslag till nationell plan togs hela objektets senaste kalkyl och 

SEB fram i skede Plan inför granskning. Objektet bidrar positivt till funktionsmålet 

och negativt till hänsynsmålet.  

Sedan dess har en kalkyl för delen Söder Bergsbrunna–Uppsala C, också den i skede 

Plan inför granskning, tagits fram. Denna visar ingen kostnadsförändring jämfört 
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med senast beslutade kostnad. Arbete med SEB för samma skede pågår. 

Trafikverket avser att återkomma med SEB till Regeringskansliet senare i höst.   

Tabell 6. Samhällsekonomisk lönsamhet för hela och del av objektet  

Objekt NNK  

NNV (mnkr) 

prisnivå 2019  

Slutligt bedömd 

sammanvägd 

lönsamhet  

Ostkustbanan, fyraspår 

(Uppsala–länsgränsen 

Uppsala/Stockholm)  

-0,7 -10 871 Robust olönsam 

Varav delen Söder 

Bergsbrunna–Uppsala C  

Under 

framtagande 

Under 

framtagande 

Under 

framtagande 

 

 Tidigare innehållsförändringar i objektet 

Objektet kom in i den nationella planen 2018-2029. I planen 2022-2033 hade 

objektet utökats med utvecklingen av Uppsala C. Det innebar att det tillkom fler 

spår och plattformar på Uppsala C för vändande tåg söder- och norrifrån, 

järnvägsbroar över Strandbodgatan, förändringar på godsbangården och flytt av en 

museijärnväg. Ett nytt förbigångsspår för gods strax söder om Uppsala och ett 

vändspår vid den nya stationen i Bergsbrunna tillkom också.  

 Högsjö västra, förbigångsspår (JO1809) 

Järnvägsplanen beräknas fastställas och vinna laga kraft under hösten 2026. 

Trafikverket återkommer till Regeringskansliet när de vunnit laga kraft.    

Objektet är samplanerat, både avseende tider i spår under 2027–2028 och 

masshantering, med reinvesteringsåtgärderna för kontaktledningsupprustning på 

sträckan Hallsberg–Sköldinge samt spårbytet Baggetorp–Pålsboda. Om objektet 

senareläggs finns en risk för fördyringar samt att planerade samordningsvinster 

uteblir. 

Både Mälarbanan och Västra stambanan är hårt trafikerade, vilket innebär att 

trafikavbrott inte kan ske samtidigt. När Västra stambanan är avstängd pausas 

därför utbyggnaden av Mälarbanan på sträckan Spånga–Huvudsta. Från år 2030 

fortsätter trafikavbrotten på Mälarbanan (6 veckor per år), vilket gör att sträckan 

Hallsberg–Katrineholm inte kan vara avstängd under samma period. Produktionen 

av objektet bör därför genomföras som planerat under 2027 och 2028 för att 

minimera trafikpåverkan. Efter detta blir det betydligt svårare att få till ett längre 

sammanhängande trafikavbrott på Västra stambanan. 
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Objektets senaste kalkyl och SEB togs fram inför Trafikverkets förslag till nationell 

plan i skede Plan inför granskning. Objektet bidrar positivt till både funktions- och 

hänsynsmålet. 

Tabell 7. Samhällsekonomisk lönsamhet 

NNK  NNV (mnkr) prisnivå 2019 Slutligt bedömd sammanvägd lönsamhet  

2,1  746 Robust lönsam  

 Tidigare innehållsförändringar i objektet 

Objektet kom in i den nationella planen 2018-2029. I planen 2022-2033 hade 

objektet utökats med ERTMS. I planen 2026-2037 har ERTMS tagits bort från 

objektet igen. 

 Rv 50 Medevi–Brattebro (inkl. Nykyrka) (VMN096) 

Objektets vägplan vann laga kraft under 2023. SEB och kalkyl togs fram inför 

Trafikverkets förslag till nationell plan i skede Bygghandling. Sedan dess har en ny 

kalkyl i skede Bygghandling tagits fram. Denna visar en kostnadsminskning jämfört 

med senast beslutade kostnad. Objektet bidrar positivt till både funktions- och 

hänsynsmålet. 

Tabell 8. Förändringar jämfört med nationell plan 

Totalkostnad 

enligt plan 

(mnkr) 

Senast beslutad 

totalkostnad 

(mnkr) 

Kommentar  

1 215 1 192 -22 mnkr (-2 %)  

Tabell 9. Samhällsekonomisk lönsamhet (jämfört med nationell plan) 

NNK  NNV (mnkr) prisnivå 2019 Slutligt bedömd sammanvägd lönsamhet  

0,7 (0,6) 729 (706) Robust lönsam (Robust lönsam) 

I och med att objektet har sänkta kostnader sedan Trafikverkets förslag till nationell 

plan har NNK och NNV ökat marginellt. 
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 Vänersjöfarten, Trollhätte kanal/Göta älv 

(XVA300), delen Lilla Edet  

Objektet består av fem separata slussar på tre orter. I och med den befintliga 

slussledens dåliga kondition ökar risk för avbrott i sjötrafiken ju längre tiden går. 

Lilla Edet bedöms vara den del av slussleden som har störst sannolikhet för 

funktionsbortfall. Trafikverket föreslår därför ett partiellt byggstartsbeslut för Lilla 

Edet, för att tidigt reducera risken för avbrott i sjötrafiken. 

Objektet omfattas inte av samma planläggningsprocess som Trafikverkets väg- och 

järnvägsobjekt utan kräver istället en miljödomför att starta entreprenaden. Den 

föreslagna deletappen har en miljödom som ännu inte har vunnit laga kraft. 

Trafikverket återkommer till Regeringskansliet så snart miljödomen har vunnit laga 

kraft.  

Senaste kalkyl och SEB för hela objektet togs fram inför Trafikverkets förslag till 

nationell plan i ett skede som motsvarar Väg- eller järnvägsplan inför beslut om 

betydande miljöpåverkan. Eftersom de enskilda delarna av objektet var för sig inte 

ger några nämnvärda effekter jämfört med dagens slussar, har ingen SEB inklusive 

transportpolitisk målanalys tagits fram för enbart delen Lilla Edet. Istället har en 

kvalitativ beskrivning av effekter och nyttor som följd av etappvist genomförande, 

tagits fram och sammanställts i en PM, se bilaga 3.  

Objektet bidrar positivt till funktionsmålet men  negativt till hänsynsmålet.  

Tabell 10. Samhällsekonomisk lönsamhet för hela och del av objektet  

Objekt NNK  

NNV (mnkr) 

prisnivå 2019  

Slutligt bedömd 

sammanvägd 

lönsamhet  

Vänersjöfarten, Trollhätte 

kanal/Göta älv 

-0,2 -1 548  Olönsam 

Varav delen Lilla Edet  Ej 

beräknings-

bar  

Ej 

beräkningsbar  

Ej bedömt  
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 E4 Trafikplats Ljungarum, genomgående körfält 

(VSY1803) 

Objektets vägplan vann laga kraft 2025 och senaste kalkyl och SEB togs fram inför 

Trafikverkets förslag till nationell plan i skede Plan inför granskning. Objektet 

bidrar positivt till funktionsmålet och bedöms också bidra positivt till 

hänsynsmålet. 

Tabell 11. Samhällsekonomisk lönsamhet 

NNK  NNV (mnkr) prisnivå 2019 Slutligt bedömd sammanvägd lönsamhet  

2,4  2 359  Robust lönsam  

 Tidigare innehållsförändringar i objektet 

Objektet kom in i den nationella planen 2018-2029. Till planen 2022-2033 hade en 

trafikutredning genomförts som visade att det tidigare förslaget till utformning inte 

skulle räcka kapacitetsmässigt. En helt ny utformning av trafikplatsen togs då fram.  

 Värnamo–Jönköping/Nässjö, elektrifiering o höjd 

hast (JSY1802), delen Nässjö–Värnamo, elektrifiering  

Järnvägsplanen för elektrifiering av delen Nässjö–Värnamo vann laga kraft 2025. 

Omfattningen av objektet Värnamo–Jönköping/Nässjö, elektrifiering och höjd 

hastighet ändrades av regeringen när den nationella planen fastställdes jämfört 

med Trafikverkets planförslag. Det pågår en analys av hur förändringen påverkar de 

ingående delarna av objektet. Tidsplanen för när övriga kvarstående delar kommer 

att kunna byggstarta är inte fastställd.  

Delen Nässjö–Värnamo, elektrifiering innebär att banan kommer att kunna 

användas som omledningsbana till Södra stambanan. Den är dessutom 

förutsättningsskapande för att kunna elektrifiera övriga delar av objektet. Delen 

föreslås därför få ett partiellt byggstartsbeslut. 

Sedan regeringen fastställde den nationella planen har kalkyl och SEB för delen 

tagits fram i skede Plan inför granskning. Delen bidrar positivt till både funktions- 

och hänsynsmålet.  

I och med att objektet Värnamo–Jönköping/Nässjö, elektrifiering och höjd 

hastighet, fick förändrat innehåll och kostnad genom regeringens fastställelsebeslut 

saknas beräknade effekter och sammanvägd lönsamhet för objektet i dess nya 

utformning.  
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Tabell 12. Samhällsekonomisk lönsamhet för hela och del av objektet  

Objekt NNK  

NNV (mnkr)  

prisnivå 2019 

Slutligt bedömd 

sammanvägd 

lönsamhet  

Värnamo–

Jönköping/Nässjö, 

elektrifiering o höjd hast 

Ej beräknad  Ej beräknad Ej bedömd  

Varav delen Nässjö–

Värnamo, elektrifiering  

-0,6  -415  Robust olönsam  
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 Förslag på nya objekt som bör få 

förberedas för byggstart år 4–6 (2030–

2032) 

I detta kapitel redovisas objekt som Trafikverket föreslår bör få byggstarta år 4–6 

det vill säga år 2030–2032, och där regeringen tidigare inte har fattat beslut om 

förberedelse för byggstart.  

Objekten redovisas nedan från norr till söder, med bedömningar i förhållande till 

transportpolitisk måluppfyllelse5, kostnader inklusive osäkerheter, 

samhällsekonomisk lönsamhet och aktuellt planeringsläge samt om dessa skiljer sig 

mot den beslutade nationella planen.  

I denna byggstartsrapportering har samtliga föreslagna objekt 

kostnadsbedömningar som har tagits fram i enlighet med det arbetssätt som 

beskrivs i avsnittet om kostnadsbedömningar. Inga objekt som föreslås för 

förberedelse för byggstart redovisar några kostnads- eller innehållsförändringar i 

förhållande till nationell plan.  

För tre objekt har kostnadsbedömningar, samlade effektbedömningar inklusive 

samhällsekonomiska analyser som är framtagna inför Trafikverkets förslag till 

nationell plan bedömts så pass relevanta att det är de som ligger till grund för denna 

rapportering. För övriga två objekt har nya underlag tagits fram6. Av dessa har ett 

objekt förändrad måluppfyllelse i förhållande till nationell plan7.  

Ett objekt har en tidigare innehållsförändring sedan det för första gången kom med 

i fastställd nationell plan, vilket beskrivs under objektet nedan. I bilaga 1 redovisas 

kronologisk information om bedömd objektkostnad i de planeringssteg som 

objekten passerat. 

 

 

 

 
5 För en mer detaljerad redovisning av påverkan på funktions- och hänsynsmålen samt 
målkonflikter hänvisas till respektive objekts SEB (se Trafikverkets hemsida). 
6 Knivsta plankorsning (JMR2608) 

Västra stambanan Laxå–Alingsås högre kapacitet (JVA1810), delen Floby 
7 Knivsta plankorsning (JMR2608) 
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 E4 förbifart Skellefteå (VN1801) 

Prognosen är att vägplanen vinner laga kraft under 2030. Senaste kalkyl och SEB 

togs fram inför Trafikverkets förslag till nationell plan i skede Plan inför val av 

lokaliseringsalternativ. Objektet bidrar positivt till både funktions- och 

hänsynsmålet. 

Tabell 13. Samhällsekonomisk lönsamhet 

NNK  NNV (mnkr) prisnivå 2019 Slutligt bedömd sammanvägd lönsamhet  

0,87 1761 Robust lönsam 

 

 Knivsta plankorsning (JMR2608) 

Objektet planläggs genom en detaljplan som beräknas vinna laga kraft under 2027. 

Objektet är en förutsättning för att kunna genomföra objektet Ostkustbanan, 

fyrspår (Uppsala–länsgränsen Uppsala/Stockholm) (JO1807). SEB och kalkyl togs 

fram inför Trafikverkets förslag till nationell plan i skede Åtgärdsvalsstudie. 

Objektet gav då ett positivt bidrag till både funktions- och hänsynsmålet. Sedan 

dess har en kalkyl i skede Plan inför beslut om betydande miljöpåverkan tagits 

fram. Denna visar ingen kostnadsförändring jämfört med senast beslutade kostnad. 

Objektet har i den senaste SEB:en gått från att påverka hänsynsmålet svagt positivt 

till att påverka det svagt negativt. Anledningen till detta är att vägbron kommer att 

placeras cirka 400 meter längre söderut jämfört med dagens plankorsning, vilket 

ger en förlängning för vägtrafiken, med större negativa trafiksäkerhetseffekter. I 

den tidigare SEB:en antogs den planskilda korsningen och dagens plankorsning 

ligga på samma plats. Objektet ger fortsatt ett positivt bidrag till funktionsmålet. 

Tabell 14. Samhällsekonomisk lönsamhet senaste kalkyl (jämfört med 

nationell plan) 

NNK 

NNV (mnkr) 

prisnivå 2019 Slutligt bedömd sammanvägd lönsamhet  

-0,95 (-0,8) -238 (-205) Robust olönsam (Robust olönsam) 

I den nya SEB:en har nyttorna sjunkit något på grund av restidsökningen som 

beskrivs ovan. Detta ändrar inte den slutligt sammanvägda 

lönsamhetsbedömningen. 
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 E4/E18 Hjulsta–Jakobsberg, 

Kapacitetsförstärkning till följd av Förbifart 

Stockholm (VST001d) 

Prognosen är att vägplanen vinner laga kraft under 2028. Senaste kalkyl och SEB 

togs fram inför Trafikverkets förslag till nationell plan i skede Plan inför beslut om 

betydande miljöpåverkan. Objektet bidrar positivt till funktionsmålet. Även 

bidraget till hänsynsmålet beräknas vara positivt, medan ej beräkningsbara nyttor 

bedöms vara negativa. 

Tabell 15. Samhällsekonomisk lönsamhet 

NNK  NNV (mnkr) prisnivå 2019 Slutligt bedömd sammanvägd lönsamhet  

2,6 2 752 Robust lönsam 

 

 Tidigare innehållsförändringar i objektet 

Objektet kom in i den nationella planen 2018-2029. I planen 2022-2033 hade 

objektet utökats med ett fjärde körfält mellan trafikplats Hjulsta och trafikplats 

Barkarby. 

 Västra stambanan Laxå–Alingsås högre kapacitet 

(JVA1810), delen Floby  

Objektet består av flera förbigångsspår på Västra stambanan. Åtgärderna kan av 

trafikeringsskäl inte genomföras samtidigt utan behöver planeras i relation till 

andra projekt i järnvägsnätet. Delen Floby är den som kommit längst i sin planering 

och föreslås därför få förberedas för byggstart. Prognosen är att järnvägsplanen för 

delen vinner laga kraft under 2027. Om objektet inte delas in i partiella 

byggstartsbeslut förväntas byggstart flyttas fram upp till tio år. Delen Floby ger 

kapacitetsnyttor på Västra stambanan även utan de kommande åtgärderna i 

objektet.   

SEB och kalkyl togs fram för hela objektet inför Trafikverkets förslag till nationell 

plan i skede Åtgärdsvalsstudie. Objektet ger ett positivt bidrag till både funktions- 

och hänsynsmålet. Sedan dess har en ny kalkyl och SEB i skede Plan inför beslut om 

betydande miljöpåverkan för delen Floby tagits fram. Delen bedöms bidra positivt 

till funktionsmålet. Det bedöms inte lämna något bidrag till hänsynsmålet. 

Kapacitetsmodellen som ligger till grund för beräkning av de samhällsekonomiska 

nyttorna har begränsningar när det gäller att räkna nyttor av enskilda 

förbigångsspår inom ett objekt. Därför saknas en sådan beräkning. Lönsamheten 

för delen Floby bedöms dock vara liknande som för hela objektet.  
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Tabell 16 Samhällsekonomisk lönsamhet för objekt där del av objekt föreslås 

som nya i grupp 4–6. 

Objekt 

NNK  NNV (mnkr)  Slutligt bedömd 

sammanvägd 

lönsamhet  

Västra stambanan Laxå-

Alingsås högre kapacitet 

0,1 82 Lönsam 

varav delen Floby Ej 

beräkningsbar 

Ej 

beräkningsbar  

Bedömd lönsam 

För Västra stambanan Laxå–Alingsås högre kapacitet, delen Floby, finns ingen 

tidigare SEB eftersom den inte tidigare har föreslagits få partiellt byggstartsbeslut. 

Underlag att jämföra med saknas därför.  

Delen Floby är identifierad som viktig för att öka kapaciteten på Västra stambanan. 

Det pågår en översyn av objektet i sin helhet för att få mesta nytta av varje 

förbigångsspår. Översyn sker i tät samplanering med objektet LTS; Hallsberg 

Malmö/Göteborg, åtgärder för långa godståg (JTR1803) för att möjliggöra en 

rationell produktion.  

 Rv 25 Nybro, trafikplats Glasporten (VSY2203) 

Prognosen är att vägplanen vinner laga kraft 2027. SEB och kalkyl togs fram inför 

Trafikverkets förslag till nationell plan i skede Åtgärdsvalsstudie. Objektet gav då ett 

positivt bidrag till både funktions- och hänsynsmålet. Sedan dess har en kalkyl i 

skede Plan inför beslut om betydande miljöpåverkan tagits fram. Denna visar ingen 

kostnadsförändring jämfört med senast beslutade kostnad. Kostnad och innehåll i 

den senaste kalkylen är desamma som i den kalkyl som togs fram till tidigare SEB (i 

skede Åtgärdsvalsstudie). Det innebär att SEB i skede Åtgärdsvalsstudie skulle vara 

identisk med SEB i skede Plan inför beslut om betydande miljöpåverkan och därför 

har ingen SEB i nytt skede tagits fram. Objektet bidrar positiv till både funktions- 

och hänsynsmålet. 

Tabell 17. Samhällsekonomisk lönsamhet 

NNK  NNV (mnkr) prisnivå 2019 Slutligt bedömd sammanvägd lönsamhet  

2,6 360 Robust lönsam 
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 Statusrapportering av objekt som 

ingår i regeringens tidigare beslut om 

byggstarter  

I tabell 18 redovisas de objekt som ingår i regeringens tidigare beslut om att få 

byggstarta och som har byggstartats eller bedöms byggstarta före ingången av 2027. 

Byggstart innebär här att entreprenaden är helt eller delvis upphandlad och att 

medel härigenom är uppbundna. 

I tabell 19 redovisas status för de objekt som ingår i regeringens tidigare beslut om 

att få byggstarta men som inte har byggstartats och inte heller bedöms byggstarta 

före ingången av 2027. Redovisningen är exklusive de objekt som ingår i de så 

kallade storstadsavtalen som Sverigeförhandlingen har ingått överenskommelser 

om med kommuner och landsting (numera regioner).   

Inget objekt i tabellerna nedan har kostnads- eller innehållsförändringar jämfört 

med Trafikverkets planförslag och den av regeringen fastställda planen. Detta 

innebär att bedömningar i förhållande till transportpolitisk måluppfyllelse, 

kostnader inklusive osäkerheter samt samhällsekonomisk lönsamhet är de samma 

som i den beslutade nationella planen.  

Tabell 18. Objekt som har byggstartsbeslut och har byggstartats eller bedöms 

byggstarta före ingången av 2027. 

Objekt ID Objekt 

JN2212 Malmbanan Nuortikon, förlängning av mötesstation 

XSN301c Malmbanan Nattavaara bangårdsförlängning 

VSN206 E10, Morjärv–Svartbyn (etapp 1) 

JN1801 Luleå C flytt av personvagnsuppställning (etapp 1) 

VN1804 E4 Broänge–Daglösten mötesseparering 

YVA003b E45 Säffle–Valnäs, delen Hammar–Valnäs 

JO1801 Laxå, bangårdsombyggnad 

JVA808b Göteborg och Västsverige Omloppsnära uppställningsspår, 

delen Pilekrogen 



 

30 
 

JSY1801 Blekinge kustbana, Mötesspår och hastighetshöjning 

JSY1812 Malmö godsbangård, utbyggnad av spår 58 

Tabell 19. Planeringsläge och planerad byggstart för objekt som ingår i 

regeringens beslut om byggstarter år 1–3 och inte bedöms byggstarta före 

ingången av år 2027   

Objekt-ID Objekt  Planerings- 

läge 

Planerad 

byggstart 

JN2202 Malmbanan Harrträsk, 

förlängning av mötesstation  

Bygghandling 2028 

JN2213 Malmbanan Näsberg, 

förlängning av mötesstation 

Bygghandling 2027 

VM034 E4 Kongberget–Gnarp Bygghandling 2028 

Produktions-

förberedande 

arbeten pågår 

VST005 E4/Lv 259 Tvärförbindelse 

Södertörn 

Upphandling av 

entreprenör 

2027 

VST001ba E4/E20 Hallunda–Vårby, 

delen Fittja–Vårby, 

Kapacitetsförstärkning 

Upphandling av 

entreprenör 

2027 

YSY007 Rv 26 Mullsjö–Slättäng Upphandling av 

entreprenör 

2027 

JVA2222 Markarydsbanan Knäred 

mötesspår 

Upphandling av 

entreprenör 

2027 

VSO008a E22 Björketorp (Ronneby 

Ö)–Nättraby 

Upphandling av 

entreprenör 

2027 

JSY2209 Malmö C, fler 

plattformsspår 

Bygghandling 2027 

VSK050 E65 Svedala–Börringe Bygghandling 2027 
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 Statusrapportering av objekt som 

ingår i regeringens tidigare beslut om 

förberedelser för byggstart 

I detta kapitel redovisas objekt som ingår i tidigare regeringsbeslut om förberedelse 

för byggstart år 4–6. Objekten redovisas i Tabell 20 utifrån planeringsläge jämfört 

med nationell plan. De föreslagna tidigareläggningarna medför inga konsekvenser 

för hela den ekonomiska ramen och den nationella planen. Tidigareläggningar av 

objektens medel omdisponeras mot prognostiserade senareläggningar som i 

huvudsak handlar om produktionsplanering och som sker inom respektive objekt. 

Objektet Hässleholm–Helsingborg, förlängt mötesspår och höjd hastighet 

(JSY1810) har gjort en ny kalkyl och SEB sedan Trafikverkets förslag till nationell 

plan. Denna visar en mindrekostnadsökning jämfört med beslutad nationell plan, 

vilket framgår av Tabell 21. 

Utöver detta har inget objekt kostnads- eller innehållsförändringar jämfört med 

Trafikverkets planförslag och den  fastställda planen. Detta innebär att 

bedömningar för dessa objekt i förhållande till transportpolitisk måluppfyllelse, 

kostnader inklusive osäkerheter samt samhällsekonomisk lönsamhet är de samma 

som i den beslutade nationella planen.   

Tabell 20. Planeringsläge för objekt som ingår i regeringens tidigare beslut 

om förberedelser för byggstart, år 4–6 

Objekt  Planerings- 

läge 

Prognos 

laga 

kraft 

Planerad 

byggstart 

jmf. NTP 

Kommentar 

Införande av FRMCS 

(Järnvägskommunikations

system) (VTR1801) 

Bygg-

handling 

Ej 

aktuellt 

Tidigare 

än plan 

 

E4 Daglösten–Ljusvattnet 

mötesseparering (VN1805) 

Bygg-

handling 

2024 Enligt 

plan 

 

Ådalsbanan, Västeraspby 

vändslinga (JM2209) 

Bygg-

handling 

Ej 

aktuellt 

Enligt 

plan 

 

Ostkustbanan, etapp 

Gävle–Kringlan, nytt 

dubbelspår, ny trafikplats 

(XSM300c) 

Planering Ej 

fastlagt 

Ej fastlagt P.g.a. 

reviderad 

omfattning 

sker en 
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Objekt  Planerings- 

läge 

Prognos 

laga 

kraft 

Planerad 

byggstart 

jmf. NTP 

Kommentar 

omplanering 

av objektet 

Heby Mötesspår (JO1802) Bygg-

handling 

2027 Enligt 

plan 

 

Ostkustbanan, fyrspår 

(Uppsala–länsgränsen 

Uppsala/Stockholm) 

(JO1807) 

Plan-

läggning 

2028 Enligt 

plan 

Del av 

objektet 

(deletapp 

Söder 

Bergsbrunna 

–Uppsala C) 

föreslås för 

byggstarts-

beslut. 

Planerings-

läget avser 

kvarvarande 

del . 

Hagalund, 

bangårdsombyggnad 

(JST201) 

Bygg-

handling 

Ej 

aktuellt 

Enligt 

plan 

 

E4/E20 Hallunda–Vårby, 

delen Hallunda–Fittja, 

Kap. till följd av Förbifart 

Stockholm (VST001bb) 

Samråds-

handling 

2031 Enligt 

plan 

 

Farled Södertälje–

Landsort (XST301) 

Väntar på 

lagakraft- 

vunnen 

miljödom  

2027 Enligt 

plan 

 

Vänersjöfarten, Trollhätte 

kanal/Göta älv (XVA300) 

Bygg-

handling 

2027 

och 

2028 

Enligt 

plan 

Del av 

objektet 

(Lilla Edet) 

föreslås för 

byggstarts-

beslut. 

Planerings-
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Objekt  Planerings- 

läge 

Prognos 

laga 

kraft 

Planerad 

byggstart 

jmf. NTP 

Kommentar 

läget avser 

kvarvarande 

delar 

(Trollhättan 

och 

Brinkebergs 

kulle). 

Rv 26 Hedenstorp– 

Månseryd (VSY1807) 

Bygg-

handling 

2027 Enligt 

plan 

 

Värnamo– 

Jönköping/Nässjö, 

elektrifiering o höjd hast 

(JSY1802) 

Planering Ej 

fastlagt 

Ej fastlagt Delar av 

objektet 

föreslås för 

byggstarts-

beslut. 

Planerings-

läget avser 

kvarvarande 

delar. 

P.g.a. 

reviderad 

omfattning 

sker en 

omplanering 

av dessa 

delar, 

inklusive 

analys av 

påverkan på 

medfinan-

siering 

Göteborg-Borås, Ny 

järnväg och Bibana 

Mölnlycke (JVA200d) 

Plan-

läggning 

2030 Enligt 

plan 

 

Rv 40 förbi Eksjö 

(VSO033) 

Plan-

läggning 

2029 Enligt 

plan 
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Objekt  Planerings- 

läge 

Prognos 

laga 

kraft 

Planerad 

byggstart 

jmf. NTP 

Kommentar 

Halmstad C/bangård 

(JVA1801) 

Bygg-

handling 

2027 Tidigare 

än plan 

 

Sydostlänken (Älmhult–

Olofström–Karlshamn), 

elektrifiering och ny bana 

(JSY202) 

Plan-

läggning 

2028 Enligt 

plan 

 

Hässleholm–Helsingborg, 

förlängt mötesspår och 

höjd hastighet (JSY1810) 

Plan-

läggning 

2027 Enligt 

plan 

 

Tabell 21. Kostnads- och innehållsförändringar jämfört med nationell plan för 

objekt som ingår i regeringens beslut om förberedelse för byggstart (mnkr) 

Objekt  Totalkostnad 

enligt plan 

Senast 

beslutad 

total-

kostnad  

Kommentar 

Hässleholm– 

Helsingborg, 

förlängt mötesspår 

och höjd hastighet 

(JSY1810) 

1 077 1 121 Totalkostnad för objektet. 

Av dessa består 179 mnkr av 

särredovisade 

signalkostnader  

+44 mnkr (4 %). 

Förändringen beror på ny 

osäkerhetsanalys/underlags-

kalkyl där vissa poster har 

blivit billigare och andra 

dyrare.  

Objektet ger ett positivt 

bidrag till både funktions- 

och hänsynsmålet. 

Den sammanvägda 

lönsamheten går från Nära 

noll till Olönsam. 
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 Statusrapportering av objekt som 

ingår i regeringens tidigare beslut om 

planering    

Inga kostnadsförändringar jämfört med den totalkostnad som fastställdes i den 

nationella planen 2026–2037 har skett för objekt som Trafikverket får börja 

planera under planperioden, varför någon sådan redovisning inte ingår i rapporten.   
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 Förslagets samlade effekter och 

konsekvenser  

Detta kapitel beskriver den ekonomiska ramen för namngivna objekt i den 

nationella planen. Därefter analyseras vilka effekter och konsekvenser Trafikverkets 

förslag till byggstarter och förberedelse för byggstarter har på denna. 

 Fördelning av ekonomisk ram  

Beräkning av det totala ekonomiska utrymmet för namngivna objekt i den 

nationella planen utgår från den senaste prognosen som Trafikverket lämnade till 

Regeringskansliet i juli 2026 (TRV 2026/3229).  

Beräkningen grundar sig på de detaljerade prognoser som lämnades och utgår från 

anslag 1:1, anslagspost 1, 13 och 14. Det innebär bland annat att denna beräkning 

inte omfattar de medel som avsatt i en riskreserv och de medel som avsatts till den 

första isbrytaren som Sjöfartsverket hanterar. Mer detaljerade uppgifter om 

utgiftsprognoserna framgår av senaste utgiftsprognosen (TRV 2026/3229).  

Av tabell 22 framgår att finansieringsbehov för de objekt som föreslås byta 

byggstartsgrupp kommer att kunna hanteras inom det ekonomiska utrymme som 

beräknats finnas tillgängliga för namngivna åtgärder i nationell plan. Det gäller 

objekt som föreslås få starta 2027-2029, men av tabellen framgår också att det även 

gäller de som föreslås förberedas för byggstart 2030-2032. Bedömningen är att 

planering och projektering av övriga projekt kan fortsätta att bedrivas som planerat. 

Tabell 22. Fördelning av totala ekonomiska utrymmet avseende anslag för 

namngivna objekt (nationell plan) under perioderna 2027–2029 och 2030–

2037. Prisnivå 2025–02, mnkr 

 2027–2029 2030–2037 

Pågående produktion 69 100 132 100  

Finansieringsbehov för nya objekt som föreslås 

få starta 2027–2029  

16 200 27 200 

Beräknad ekonomisk planeringsram  90 700 290 700 
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 Konsekvensen på den långsiktiga ekonomiska 

ramen 

Sedan förslaget till nationell plan skickades in till regeringen har 

kostnadsförändringar skett i tre objekt. Kostnadsförändringarna är små, både i de 

enskilda objekten och totalt, och är av i huvudsak av beräkningsteknisk karaktär. 

Noggrannheten i de kalkyler som tas fram är inte på den detaljeringsnivån att de 

motiverar att några åtgärder vidtas. Detta innebär också att det inte är aktuellt att 

hantera förändringarna  inom den riskreservsprocess som är under utveckling.  

Även föreslagna tidigareläggningarna kan hanteras utan några konsekvenser för 

hela den ekonomiska ramen och den nationella planen. Prognostiserade 

tidigareläggningar av produktion/objekt bedöms kunna ske genom 

omdisponeringar mot prognostiserade senareläggningar, vilket i huvudsak 

uppkommer genom produktionsplanering internt inom objekt.  

 Förslagets samlade effekter 

Av de objekt som föreslås för gruppbyte har fem objekt nya SEB:ar sedan förslaget 

till nationell plan lämnades in. För dessa objekt finns inga eller små förändringar i 

bidrag till transportpolitisk måluppfyllelse jämfört med vad som beskrivits i 

planförslaget. Det totala förslagets samlade effekter skiljer sig därför inte mot den 

nationella planen. 

För objektet Ostkustbanan, fyrspår (Uppsala–länsgränsen Uppsala/Stockholm)  

delen Söder Bergsbrunna–Uppsala C har det gjorts ny kalkyl, men i dagsläget finns 

det inte någon ny SEB som har godkänts och publicerats. Trafikverket avser att 

återkomma till Regeringskansliet senare i höst med denna samt om det är aktuellt 

en uppdaterad analys av det totala förslagets samlade effekter.  
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 Bilagor 

Bilaga 1 Kronologisk information   

Översikt över samtliga objekt som föreslås byta byggstartsgrupp och deras 

kostnadsutveckling sedan objektet för första gången ingick i en nationell plan. 

 

Bilaga 2 Begrepp och definition 

 

Bilaga 3 Vänersjöfarten 

PM—Kvalitativ beskrivning av effekter och nyttor som följd av etappvist 

genomförande.  
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