Inlandsbanans tid ar nu

Om en avgorande lank i Klimatomstallningen
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Forord

Under 2020 inledde vi bada ett samarbete dér vi i olika former belyst dels klimat- och
fossilomstillningen, dels svensk landsbygdspolitik — och dé inte minst forutsdttningarna for
glesbygdslidnen. Nir vi summerade véra insatser under dret insag vi att vi ofta aterkommit till
Inlandsbanans strategiska roll 1 klimatomstéllningen.

Detta fick oss att i januari 2021 kontakta Inlandskommunernas Ekonomiska Forening och
Inlandsbanan AB med forslag om en fokuserad opinionsbildningsinsats for upprustning av
Inlandsbanan. Initiativet kan knappast ligga mer ritt i tiden.

Inlandsbanans framtid ligger 1 vigskélen. Den nya nationella infrastrukturplanen, som ligger
fast riktlinjer till 2037, haller pé att faststéllas. Ska upprustning av Inlandsbanan ha utsikter att
komma med i planen méste krafterna for detta mobiliseras nu, skyndsamt. Sarskilt som
Trafikverket, myndigheten med det samlade ansvaret for den nationella trafik- och
transportplaneringen, hittills inte signalerat vilja att satsa pd nagon genomgripande
upprustning av banan. I vérsta fall riskerar banan forsitta forfalla, till en punkt dar dalig
banstandard kommer tas till intikt for att 14gga ner trafiken léings stora delar av banans
strickning. Tvartemot den offensiva jarnvégspolitik som klimatomstéllningen kraver.

I denna rapport argumenterar vi for att Varje Meter Réls kommer behovas i
klimatomstéllningen. Och att det med malet om en Fossilfri Framtid tillkommit nya tunga
argument for Inlandsbanan. Argument som dnnu inte pé allvar forts fram i debatten vare sig
lokalt eller nationellt, och som framforallt inte erkédnts av Trafikverket.

Inlandsbanans tid ar nu.

Bursiljum och Umeé i maj 2021

Bjorn Forsberg och Arne Miiller



Fossilomstdllningen av transporterna — en bakgrund

Transporterna i virlden drivs till mer @n 95 procent med fossil energi, det vill sédga néstan helt
och hallet. Det ger en skarp bakgrundsbild till hur stor utmaningen att fasa ut det fossila ur
vdra transportsystem faktiskt ar. Sverige har som mal att de inrikes transporterna ska vara
"fossiloberoende" till 2030.: Alltséd om i nuldget 9 ar. (Utsldppen av CO2 fran inrikes
transporter ska dven reduceras med minst 70 procent till 2030, riknat fran ar 2010.)

I boken Fartrusiga — Om en grinslést massmobil tid och var fossilfria morgondag

(Ord& Visor, 2020) visar Bjorn Forsberg pa flera avgdrande problem for att stélla om fran
fossilt till fornybart — och samtidigt uppritthélla en mobilitet motsvarande dagens. Anda
bygger den svenska politiken pa utgangspunkten att det faktiskt &r mojligt att med
biodrivmedel och elektrifiering av transportsystemen halla igdng samma omfattning av
mobilitet som den som nu huvudsakligen drivs fossilt. Ja, Trafikverket prognosticerar rent av
en fortsatt kraftig 6kning av transportvolymerna under kommande decennier. Problemen med
detta tinkande dr médnga, 14t oss bara peka pé ett par:

(1) Svdrigheten att skala upp biodrivmedlen samt att mota de elbehov som en omfattande
elektrifieringsstrategi innebdr. Flera svenska forskningsstudier visar pd svarigheterna att 6ka
produktionen av biodrivmedel till ens ndgonting i ndrheten av de ambitioner som finns i
samhillet. Révaran ricker helt enkelt inte. D4 4r 4nda Sverige ett land med god tillgang till
bade skogs- och odlingsmark, i forhllande till var befolkningsméngd.'

Ett motsvarande problem tornar nu dven upp sig vad géller elektrifieringsambitionerna. I
teorin skulle t ex personbilstrafiken kunna elektrifieras fullt ut, vilket berdknas ta i ansprak
cirka 7 procent av Sveriges nuvarande elproduktion. Men ska dven den tunga trafiken for att
inte tala om sjofarten ocksa elektrifieras stiller sig saken betydligt svirare. Senare tids debatt
visar dven pa de stora forhoppningar som finns pé elektrifieringen inom en rad andra
samhillsomrdden, sdsom den kraftigt energiintensiva stdlproduktionen.

Enligt det elektrifieringsscenario Energimyndigheten redovisar i en nyutkommen rapport>
vintas den svenska elforbrukningen 6ka kraftigt under de ndrmaste 30 aren, fran 140 TWh till
234 TWh. Rapporten missar dock att inkludera elférbrukningen fran de pé senare tid
lanserade satsningarna pé jarnsvamp och fossilfritt stdl av LKAB och H2 Green Steel. Enbart
dessa satsningar berdknas "teckna in" 67 TWh. Raknar man med dven dessa projekt landar
den forvéntade elanvéindningen &r 2050 pa 300 TWh, d v s mer @n en fordubbling jdmfort med
idag.

1 Nagra exempel pé forskningsstudier som uppmarksammar begrinsningarna med biodrivmedel: Tomas
Lundmark, 2020, Skogen ricker inte — hur ska vi prioritera?, SLU, Future Forest Rapportserie 2020:4; Rickard
Lundin m.fl. 2013, Biodrivmedel — nu och i framtiden, Kungl. Vetenskapsakademin; Hillevi Helmfrid & Andrew
Haden, 2006, Efter oljetoppen — hur bygger vi beredskap nér framtidsbilderna gar iséir?, SLU och KSLA.

2 ”Scenarier Over Sveriges energisystem 2050”, Energimyndigheten, 2021:06; se dven Prop. 2008/09:162; SOU
2013:84



Aven om Sverige for nirvarande har en dverproduktion av el dr det mycket svart att se hur
utbyggnaden av fornybar el, frimst fran vindkraft, ska kunna méta denna enorma
efterfragedkning. Ocksd med tanke pé att kdrnkraften pa sikt ska avvecklas. Det gér helt
enkelt inte ihop. (Se vidare Forsberg 2020)

(2) En bristande insikt i politik och samhdillsdebatt om den fossila energins unika egenskaper,
som mojliggjort hela var mobilitetskultur. Det ar kraftfullheten 1 den fossila energin, fraimst
oljan, som mdjliggjort virt massmobila samhélle. Som gjort det mojligt for manniskan att pd
knappt tvahundra ér fullstdndigt revolutionera all var mobilitet. Energibehéllningen fran
fornybara energildsningar som sol och vind ér radikalt mycket ldgre, de kan helt enkelt inte
driva samma slags energiintensiva samhille som fossileran mdjliggjort. Vad som séllan
uppméirksammas eller erkdnns i diskussionen dr dessutom den fossila energins fortsatt
avgorande roll 1 ménga indirekta led av energiomstéllningen. Allt frdn mineralbrytning vid
produktion av elbilsbatterier till att bygga vigar och vindkraftparker kraver véldiga mangder
fossil energi. Ska dven detta ske fossilfritt sa inskérper det bara slutsatsen att vi gar mot en
framtid dér var mobilitet pd minga sitt kommer begrénsas. (Se vidare Forsberg 2020)

Trots de stora forhoppningarna om att vi med teknikldsningar och brinsleskiften ska kunna
bibehélla samma slags mobilitet som den som nu drivs fossilt, visar &ven regeringens och
riksdagens egna utredningar pa problemen. Ett aktuellt exempel ar regeringsuppdraget att
analysera utsikterna att elektrifiera trafikflyget, redovisat i rapporten Elflyg — bérjan pd en
spdnnande resa (Trafikanalys Rapport 2020:12). Trots titelns positiva anslag tvingas
utredarna till slutsatsen att potentialen for ett framtida elflyg &r ytterst begrénsad, och att
elflyg pa sin hojd kan bli en nischmarknad for korta transporter med mycket fa passagerare.
Alltsa inget som ersitter konventionella trafikflygningar pa ldngre distanser &n 20-30 mil.

Med erkdnnande av sddana realiteter ter det sig utomordentligt angeléget att samhallet
strategiskt satsar pa transportslagen med bést forutséttningar i omstdllningen frén fossilt till
fornybart. Framforallt innebar det satsning pé energieffektiva fore mer energiintensiva
transportslag. Som tumregel ér jirnvégstransporter cirka tio gdnger mer resurseffektiva én
landsvégstransporter. Dessutom dr det svenska jarnvéagsnétet till stora delar redan elektrifierat,
vilket ska stéllas mot de enorma utmaningar det innebér att elektrifiera végtrafiken. En klok
samhillsinriktning dr darfor att till spar flytta over all landsvégstrafik som dverhuvudtaget ar
realistiskt mojlig.

De ursprungliga malen med Inlandsbanan och tiden av nedgang

Inlandsbanan har aldrig blivit den viktiga transportldnk for rdvaruniringarna som var
ursprungstanken; den samlande idé som drev fram bygget av banans alla deletapper under
1900-talets borjan. Med en bana som 16pte genom hela inlandssverige, och med ténkt
fortséttning till utskeppningshamnarna pa Viastkusten, sdg man for sig att kunna 6ppna upp
hittills svartillgéngliga delar av Sverige for skogsindustrin och andra néringar, samt utveckla



bade gamla och nya samhillen lings banans strackning. Med banan skulle d&ven 6ppnas en
alternativ korridor for gods- och persontransportflodet genom landet, en tanke som inte minst
grundades i forsvarspolitiska motiv. Hir fanns ocksé tanken om att Inlandsbanan skulle kunna
fa en viktig roll i granshandeln gentemot Norge.

Manga av dessa ursprungstankar kénns fornyat aktuella nér vi idag blickar framat.
Skélen till att Inlandsbanan aldrig utvecklats pa det sitt man en gdng hoppades ar forstas flera.

Mest avgorande ér dnda landsvégstrafikens revolutionering som tog fart efter kriget, alltsa
ganska néra 1 tiden efter Inlandsbanans féardigstillande 1937. Ndmnas kan dven att

Inlandsbanan inte alls pa samma sétt som de tidigare stambanebyggena var ett sammanhaéllet
projekt med enhetlig banstandard och hoga krav pa banans bérighet och annat. Tvartom har
delar av Inlandsbanan — framst 1 sdder — mer haft karaktar av lapptécke, dir lokala
provinsbanor hakat i varandra.

Sjddndans station norr om Kristinehamn, den éldsta bandelen av Inlandsbanan. Foto: Bjérn
Forsberg

Bristande politisk vilja att satsa pa Inlandsbanan under den svenska jarnvégens langa
nedgangsperiod (ca 1950-85) kom att forsitta banan 1 nedgéende spiral, dir kostnaderna for
att dtgirda det, sérskilt pa vissa strackor, alltmer ldngtgdende forfallet med tiden blev ett
politiskt argument for att driva hela banan over stupkanten.

Statens beslut att upphora med den reguljéra persontrafiken ldngs banan 1991 blev pd samma
gdng en vandpunkt. For med detta stilldes allt pé sin spets. Riksdagen hade nédgra ér tidigare,
1988, gett klartecken till fortsatt persontrafik, men med den ekonomiska krisen i borjan av
nittiotalet inledde regeringen en storstddning bland statens utgifter. Persontrafik pa
Inlandsbanan ségs inte som prioriterat, i tidens anda framstillde kommunikationsministern
Georg Andersson det som en god och rationell politik att fora 6ver persontrafik fran spar till
landsvég — snarare dn det omvénda. Godstrafik skulle daremot fortsitta bedrivas i samma
omfattning som tidigare, lings enskilda avsnitt av Inlandsbanan och via dess tvéirbanor ut till
stomnitet.



Det gick prestige 1 Inlandsbanans 6de, detta visade med all 6nskvérdhet debatten som f6ljde
pa regeringsbeslutet 1991. De ledande partierna S och M hade 1ast sig vid positionen att
persontrafiken till varje pris — ja, helst hela banan — skulle ldggas ned. Politiken som forts
fram till nu hade ytterst medvetet gétt ut pd att forsvara banans utsikter, bland annat genom att
lagga ner persontrafiken pa de tillflddande tvirbanorna. "S4 fick man granen att krokna
genom att kapa grenarna", noterar Bengt Sandhammar lakoniskt i boken Inlandsbanan
(DAUS, 2014 s244).2

Genom riksdagens forsorg genomfordes inte regeringsbeslutet omedelbart. Turisttrafiken
sommartid gavs tillfillig respit, och en process vidtog med att hitta alternativa huvudmén till
bade bandriften och persontrafiken &n staten, i form av Banverket och SJ. Samtidigt véxte det
regionala motstandet i inlandssverige mot vad som uppfattades som en tondov statlig politik,
som varken ség eller erkéinde glesbygdens behov. Inlandsbanans framtidsdde blev en
symbolfraga.

I december 1992 beslot sé riksdagen att ge kommunerna lidngs Inlandsbanan nyttjanderétten
till banan. Aret dirp4 bildade 15 av kommunerna lings banan — genom samarbetsorganet
Inlandskommunernas Ekonomiska Forening (IEF) — bolaget Inlandsbanan AB, som sedan
dess ansvarat for banans drift och underhall.* For turisttrafiken bildades Inlandstdg AB. Med
de nya huvudmaénnen skulle framforallt 1angsiktigheten i allt som ror Inlandsbanan starkas,
man ville bort fran en trafikplanering som lidnge stdngats mellan provisoriska 16sningar, akuta
hot och nodaktioner.

Det nya huvudmannaskapet innebar en viandpunkt, de mest akuta hoten mot Inlandsbanan
hade avvirjts. Nya utredningar genomfordes som visade pa Inlandsbanans mojligheter, inte
bara dess problem. Under nittiotalet inleddes dven upprustningar pa vissa banavsnitt for att
klara ett hogre axeltryck frdn godstrafiken. Satsningar pd turisttrafiken har med tiden utdkats
och en lang rad andra initiativ genomf6rts som pa olika sétt uttrycker en tro péd Inlandsbanan,
varav vissa ndmns pé annat hdll i denna rapport.

Men dnnu trettio ar efter 1991 ars absoluta nollpunkt saknas garantier for Inlandsbanans
langsiktiga dverlevnad sdsom en sammanhéllen baninfrastruktur. For att nu inte tala om
mojligheter att kunna utveckla de oerhdrda potentialer Inlandsbanan 6ppnar i
klimatomstéllningen. Ty utdver de argument som raddade Inlandsbanan pa 1990-talet har
alltsd sedan dess tillkommit nya tunga.

3 Pa sidorna 243-251 i denna bok ger Bengt Sandhammar en bra inblick i turerna kring beslutet att ligga ner
persontrafiken. P& SVT:s Oppet arkiv finns d&ven dokumentéren Inlandsbanan — De som tog tdget fran 1991,
som val fangar de politiska lasningarna och heta kdnslorna i inlandskommunerna i samband med
nedlaggningsbeslutet.

41dag (2021) 4gs Inlandsbanan AB av 19 kommuner. Kommunerna langs Inlandsbanan séder om Mora deltog
inte ursprungligen i samarbetet. Aven Arjeplog och Ljusdal, vars centralorter inte passeras av Inlandsbanan, ar
delagare.



Underhéllsbehoven ér stora. Inlandsbanan vid Porjus. Foto Bjorn Forsberg

Viljan att ateruppritta Inlandsbanan ér stark bland kommunerna langs med banan. Vad som
hittills bromsat mer l&ngtgaende satsningar pa savél gods- som persontrafik &r att de statliga
medlen for banans underhdll knappt ens mdjliggor att upprétthalla banans befintliga laga
standard, 4n mindre de upprustningar som krivs for att till fullo kunna utveckla banans
potential.

Stor omstallning av transportsektorn kravs

Klimatomstillningen dr den storsta kursdandringen for samhéllsutvecklingen pd mycket lang
tid. Under mer dn 100 ar har en stadigt vixande tillgdng pa billig fossil energi praglat
samhillet. Nu &r uppgiften att pd kortast mojliga tid helt 1imna denna energikélla 1 alla led av
produktionen.

I Sverige har riksdagen tagit malet att nettoutslédppen ska vara 85 procent lagre 2045 jamfort
med 1990. Med kompletterande atgérder ska nettoutsldppen da vara noll. Nér det géller
trafiken finns ett mer kortsiktigt mal. 2030 ska utsldppen minska med 70 procent jamfort med
2010.

Jamfor man utsldppen fran de olika transportslagen sa blir det tydligt vilken central roll
jarnvagen spelar 1 omstéllningen.



Varenda meter jarnvag behovs for att omstéllningen ska klaras

Skillnaderna dr enorma nédr man jamfor utsldppen fran olika trafikslag. Trafikverket har gjort
en analys av utsldppen per personkilometer for olika firdmedel. Att flygresandet orsakade de
storsta utsldppen dr knappast forvdnande. Men analysen visade ocks4 att bilarna orsakade 185
gnger s4 stora utslipp som tiget. Aven med fler elbilar och ligre utslipp fran fossildrivna
bilar véntas utslédppen fortfarande vara mer &n 100 ganger hogre for bilarna 2030.

Niér det géller godstransporter dr skillnaden 1 utsldpp per tonkilometer "bara” 30 gdnger hogre
2030. Men detta innebdr samtidigt att skillnaden mellan utslappen fran vig och
jarnvagstransporter viantas oka jamfort med 2014.

Trafikverkets underlag for atgardsplanering 2016 anger foljande utsldpp i gram Co2 per
personkilometer respektive per tonkilometer

Fordon 2014 2030
Bil 111 65
Flyg 143 137
Tag 0,6 0,6
Lastbil 59 55
Tag 2,2 1,8

Det kan finnas skl att ocksa titta pa de totala utsldppen fran de olika transportslagen. Har
framgér med all 6nskvérd tydlighet att det ar vigtrafiken som &r det stora problemet, samtidigt
som jarnvagens utsldpp dr forsumbara.

Utslapp fran inrikes transporter 2019 (ton CO2)

Jarnvag 45000 0,3%
Inrikesflyg 477000 2,9%
Sjofart 706 000 4,3%
Personbilar/lastbilar 14811000 90,2%
Ovrigt 389000 2,4%
Totalt 16428 000 100%

Kéalla: Naturvardsverket



Som bekant sker insatser for att minska vagtrafikens och flygets utsldapp. Framforallt pagar en
snabb overgang till eldrivna personbilar. Inblandningen av biobrinslen i fossilt brinsle
kommer ocksé att 6ka. Det dr bra, men det finns begrénsningar for hur langt man kan komma
nér det géller utslappsminskningar.

Aven om bilarna elektrifieras s& orsakar de koldioxidutslipp nir de tillverkas och genom den
el de anvinder. Elektrifieringen kridver ocksa stora mingder av dndliga resurser. Tillgangen pa
biobrénsle dr begransad och biobransleproduktion kan orsaka betydande utslapp. Ska
utslappsminskningen klaras genom hdjd beskattning krévs priser pa 50 kronor litern eller

mer.’

Det har gjorts en rad studier av elektrifieringens mojligheter och begriansningar under senare
ar. En farsk studie frdn Tekniska universitetet 1 Eindhoven, som ger ett gynnsamt utfall for
elfordonen, kommer fram till att utsldppen fran en eldriven VW Golf ar ungefar hilften sa
stora som en fossildriven Toyota Prius, en bil med relativt sma utslépp. Elbilens utsldpp ar 78
gram per kilometer, Toyotan slipper, enligt studien, ut 168 gram.® For den tunga trafiken och
flygtrafiken ar vdgen till minskade utsléapp betydligt 1angre och krokigare dn for
persontrafiken.

En grupp forskare fran Miljdinstitutet IVL och KTK har nyligen gjort en berdkning att
végtrafiken maste minska med 15-35 procent fram till 2030 {or att klimatmaélet for trafiken
ska g4 att uppna.’

Detta visar att en overflyttning av resande och transporter till jirnvég ar helt avgdrande for att
det ska vara mgjligt att klara klimatmaélen.

Jarnvagen finns och behovs i hela landet

Det svenska jarnvigsnitet 4r omfattande, och sarskilt sett till landets befolkningsstorlek.
Trafikverket uppger att det totalt finns 15600 sparkilometer rils. I norra Sverige ar
jarnvagsnatet relativt glest, men dnda mer finmaskigt 4n man kan tro. Jarnvag finns idag i 37
av de 44 kommunerna i de fyra nordligaste ldnen. Siffran stiger till 38 nar Norrbotniabanan
ndr fram till Robertsfors. Detta &r ett tecken pa den potential som jarnvégen har dven i den
glesast befolkade delen av landet.

Begréansningen for jdrnvigen dr idag kapaciteten pa sparen. Sedan dr 2000 har persontrafiken
pa jarnvig okat med mer dn 50 procent. Godstrafiken har bara 6kat med nigra procent.
Tringseln pa sparen ér en forklaring till detta.

Trafikverket rdknar med att tréngseln pa sparen kommer att 6ka framover. 2040 rédknar
myndigheten med att det kommer att finnas stora kapacitetsbegransningar. I norra Sverige ér
det strackorna Lulea-Boden, Boden-Bastutrask och Umeé-Lycksele dér kapaciteten kommer
att utgdra en stor begrinsning for trafiken. Aven nir Norrbotniabanan ir firdig upp till
Skellefted vintas medelstora kapacitetsproblem pa strickan mellan Bastutrisk och Héllnés.

5 ”Elbilen och jakten pa metallerna”, Arne Muller, 2019, ”Skogen racker inte — hur ska vi prioritera?”, Thomas
Lundmark, SLU, “Klimatstyrmedel i infrastrukturpolitiken”, Trafikverket, publikationsnummer 2020:221.

6 "Elbilar mycket miljévanligare an vad som tidigare antagits”, Allt om elbil, 1.9.2020.

7 "Rekyleffekter motverkar minskade klimatutslapp — men de kan undvikas”, Aktuell hallbarhet, 7.4.2021.
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Detsamma giller for hela Malmbanan. Dessutom véintas det ocksé bli trangt pa spéren langre
ned lings Norrlandskusten (Hirndsand — Sundsvall och Gnarp-Séderhamn).®

Trafikverkets underlag raknar inte med en ndmnvérd overflyttning av trafik fran landsvég till
jarnvég. Tvirtom rdknar verket med en snabb dkning av bdde persontrafik och godstrafik pd
landsvég. Vi aterkommer till rimligheten i dessa prognoser ldngre fram.

Om man riknar med att klimatpolitiken och en stérre medvetenhet om klimatfragan bland
manniskor i allménhet leder till en Gverflyttning fran vég till jairnvig s& kommer
kapacitetsproblemen att 6ka dramatiskt. Forklaringen till detta &r att végtrafiken idag stér for
den storsta delen av trafikarbetet. Idag utfors 78 procent av persontransporterna pa landsvag
och 12 procent pa jdrnvig, dven om den senare andelen 6kat ndgot under senare ar. Nér det
géller godset dominerar landsvégstransporterna likasd. 51 procent av godstransporterna sker
med lastbil, jimfort med 21 procent for jarnvigen.’

Hur stor effekten redan av en mindre overflyttning fran vig till spér blir gér att visa med ett
rakneexempel som bygger pa de trafikprognoser som ligger till grund for Trafikverkets
’Inriktningsunderlag for trafikinfrastrukturplaneringen for perioden 2022 — 2033 och 2022 —
2037”.

Prognosen pekar mot en 6kning for badde vég- och jarnvagstrafik. Persontrafiken pd jarnvig
véntas Oka betydligt snabbare dn végtrafiken. Nar det géiller godstrafiken dr 6kningarna
ungefar jamnstora for de bada trafikslagen.

Persontrafik 2017 2040 Procent

Mdr person Km

Bil 106 135 27%
Tag 14,4 22 53%
Gods

Mdr ton Km

Vag 50,3 73,2 46%
Jarnvag 21,4 30,5 42%

Rikneexemplet nedan bygger pa att styrmedel och dndrade attityder gor att det inte blir ndgon
okning av végtrafiken under de kommande decennierna. Hilften av denna uteblivna dkning
forklaras av att transportbehovet minskar och den andra halften ar en 6verflyttning till
jarnvdg. Med dessa forutsittningar kommer godstransporterna med jarnvag néstan att
fordubblas. For persontrafiken blir det till och med mer @n en fordubbling.

8 "Tagtrafik i Basprognos 2040 utifran faststalld plan, beskrivning av trafikeringen”, 2020-06-15,
Publikationsnummer 2020:127.
9 Trafikanalys hemsida, statistik, transportarbete.
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Rakneexempel: Nolltillvixt vagtrafik och hilften gar over till tag
Tag persontrafik 31,5 119%

Jarnvag, gods 41,9 96%

Detta ér bara ett rdkneexempel, men det anger en mycket rimlig fardriktning. Det dr mycket
svart att se hur klimatmalen for trafiken ska klaras utan en dverflyttning av trafik frén vig till
spér. Detta understryker var slutsats att klimatomstéillningen gor att varenda meter av det
svenska jarnvigsnétet kommer att behdvas och att sparen maste vara i ett skicka som gor att
de kan svilja snabbt vixande trafikvolymer.

Forskarna Nils Brunsson och Per Lundin gjorde nyligen en intressant jimforelse med den
period efter andra varldskriget nér de stora satsningarna pa att bygga ut vaginfrastrukturen
genomfordes. Skulle en motsvarande satsning pa jarnviagen goras idag skulle det innebéra att
2000 miljarder skulle satsas p4 att rusta upp och bygga ut jiarnviigen.'°

Vad talar for en kraftfull upprustning av Inlandsbanan?

Det vi visat ovan ér att overforing av resande och transporter frén vég till jirnvag 4r en helt
nddvindig del av en framgangsrik klimatomstillning av trafiken. Det dr ocksa tydligt att
jarnvdgen dven utan en dverflyttning av trafik kommer att vara belastad till bristningsgréns
inom ndgot artionde. Med en overflyttning kommer flaskhalsarna givetvis att bli &n mer
patagliga. Nu dr det dags att sdtta in Inlandsbanan i detta sammanhang. Det finns framforallt
fem starka skél som talar for en kraftfull upprustning av Inlandsbanan.

1. Inlandsbanans roll som strategisk jarnvagskorridor

Med en dverflyttning av tunga transporter fran vag till jirnvig kommer trafiken pé
Botniabanan och norra Stambanan att ni kapacitetstaket. Inlandsbanan skulle med
upprustningsinsatser 1dngs hela banstrdckningen 6ppna en avlastande korridor for
godstransporter mellan norra och sddra Sverige. Redan idag gér dven bland annat transporter
av fisk med jdrnvig frdn Nordnorge till Osloomrédet genom Sverige. Inlandsbanan skulle
erbjuda den kortaste vigen for dessa transporter.

Vid ursparningar eller andra skador pd Stambanan, Malmbanan eller Botniabanan ger
Inlandsbanan en mdjlighet till omledning av trafiken. Detta har skett vid ndgra tillfdllen under
senare ar.

10 "Hog tid for jarnvagsinvesteringar!”, Nils Brunsson, Per Lundin, Tidskriften Plan, 31.10.2020.
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HTrafikverket gor beddmningen att i princip hela Inlandsbanan kan bli aktuell for omledning,
men att funktionen ér viktigare dér det saknas alternativa strackningar. Den storsta potentialen
finns darfor pé strickan Storuman-Gillivare, eftersom det bara finns en enkelsparig
forbindelse mellan Vinnis och Boden.'?

I ett scenario dér det sker en viss Overflyttning av trafik fran vég till jarnvdg kommer behovet
av att en alternativ transportvig till Stambanan och Botniabanan att ytterligare oka.

Banomréadet 1 Jokkmokk 2014. Foto: Bjorn Forsberg

2. De speciella forutsattningarna for tunga transporter i Norrlands inland

Timmer &r en av de rdvaror som transporteras i storst volymer. 2018 transporterades 71,5
miljoner ton skogsravara i Sverige. Timmerbilar utgdr tio procent av alla
landsvigstransporter.'® En betydande del av den svenska skogen finns i ett strak lings
Inlandsbanan. Forskningsinstitutet Skogforsk har gjort en kartliggning dir man tittat pd en
tolv mil bred korridor ldngs banan. Slutsatsen var att den rliga tillvéxten i detta omrade ar 25
miljoner m3sk.'* Detta motsvarar ungefir en fjirdedel av de arliga avverkningarna i Sverige.

Skogsindustrin dr koncentrerad till kusten. Det gor att virkestransporterna fran inlandet mot
kusten blir l&nga och ménga. Skogforsk har gjort en berékning att den potentiella arliga
avverkningen i straket lings inlandsbana ar ungefér 25 miljoner m3sk. Det motsvarar ungefar
en fjdrdedel av de drliga avverkningarna i Sverige.

Idag transporteras timmer framforallt pa tvarbanorna Forsmo-Hoting och Storuman-HélInis.
Dessa transporter visar de stora potentiella klimatvinsterna med att flytta Gver
timmertransporter pa jdrnvag. Fran virkesterminalen 1 Storuman avgar det ungefar ett tag per
dag.

11 "Utredning om Inlandsbanans roll i transportsystemet”, Trafikverket, Rapport, Publikationsnummer
2013:108.

12 ”Inlandsbanans funktion i transportsystemet”, Trafikverket, Rapport, 2020:121.

13 ”Skogsbrukets vagtransporter 2018”, Skogforsk.

14 "Transportsystemet Inlandsbanan”, Skogforsk, Arbetsrapport 902-2016.
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Varje tag ersitter 30 timmerbilar. P4 Inlandsbanan sker i nuldget inte s stora transporter av
skogsrévara. Men potentialen finns, enligt Skogforsks bedémning. Forutséttningen &r att det
etableras fler omlastningsterminaler. Vilhelmina (Lovliden), Ytterhogdal, Dorotea och Sveg
ar de platser som beddms ha de bdsta forutsattningarna. Férutom minskade koldioxidustlapp
ger en dverflyttning av tunga transporter ocksé ett minskat végslitage och 6kad trafiksikerhet.

Storumanterminalen, Stensele. Foto: David Larsson Jvgfoto.se

Idag viljer skogsbolagen i de flesta fall att transportera timret pd landsvdg. Rimligen ar
anledningen att det blir billigare. Men detta bygger pé ett rent foretagsekonomiskt
resonemang. Idag dr det nimligen sé att végtrafiken inte betalar sina samhéllsekonomiska
kostnader. Det vill sdga kostnader f6r sdidant som vigslitage, hélsofarliga partikelutslapp,
trafikolyckor, koldioxid, kad tringsel pa vigarna. Myndigheten Trafikanalys gor arligen
berikningar av de samhillsekonomiska kostnaderna for olika trafikslag. Ar efter &r &r
resultatet detsamma. Jarnvégstransporterna betalar i stort sett for sina samhallsekonomiska
kostnader. Landsviagstransporterna r inte i narheten av detta, vilket kan ses som att de ar
kraftigt subventionerade av samhillet. 1°

For att visa betydelsen av detta kan man gora en jamforelse mellan en timmertransport pa vag
respektive jarnvig, enkel vig frin Vilhelmina till SCA:s fabrik i Obbola. Tar man hénsyn till
skillnaden i samhéllsekonomiska kostnader borde vigtransporten bli minst 1778 kronor
dyrare. Anvander man en berdkning med ett hogre pris pa koldioxid, som ocksa ingér i
Trafikanalys underlag, blir skillnaden 4890 kronor.

Aven Skogsindustrin foresprakar idag att rAvarutransporter flyttas dver frin vig till jirnvig.
Detta framgér i den "Férdplan for fossilfri konkurrenskraft” som branschen har tagit fram.
”Ménga av Skogsindustriernas medlemsforetag vill och kan flytta 6ver mer gods till jirnvag
och sjofart om Trafikverket kommer tillrdtta med flaskhalsar och andra hinder”, konstaterar
man i rapporten.

Det ar ocksa mycket annat gods som idag transporteras pa E45, parallellt med Inlandsbanan.
Trafikverket berdkningar visar pa att de totala transporterna pa E45 ar en miljard tonkilometer
arligen. Under perioden 2014 till 2019 varierade godsméngderna pé Inlandsbanan mellan 45

15 "Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader” Rapport 2020:04, Trafikverket
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och 93 miljoner bruttotonkilometer. '° Det visar att redan en begrinsad dverflyttning av gods
frén vég till jirnvag kraftigt skulle 6ka trafikvolymerna pé banan.

Ett viktigt steg mot mer omfattande timmertransporter pa Inlandsbanan har glidjande nog
tagits under 2021, i form av en avsiktsforklaring mellan Inlandstdg och Norra Skog. Den
innebér att Inlandstdg kommer att vara huvudansvarig for de jarnvégstransporter fran inlandet
som Norra Skog behdver. Det giller strickan Hissmofors-Hoting, men 6ppnar dven for
transporter pd flera delar av Inlandsbanan. Avtalet gor det mdjligt for Inlandstag att investera i
den utrustning som krévs for att kora pd de delar av jirnvégsnitet dir det nya signalsystemet
ERTMS har installerats.

Det finns ocksa nya transporter som kan tillkomma framdver. Redan idag diskuteras
kalktransporter frdn Dalarna till Malmfélten. Flera gruvprojekt &r aktuella 1dngs Inlandsbanan.
Aura Energy (vanadin i Oviken), Tertiary Minerals (fluorspat vister om Storuman), Agnico
Eagle (Barsele), Beowulf Mining (jirnmalm véster om Jokkmokk) dr nagra av de projekt som
ar aktuella. Det racker med att ett av dessa projekt forverkligas for att védsentligt 6ka
godsflodena i omradet. Allt annat dn jarnvagstransporter skulle sté i direkt konflikt med de
mal om utsldppsminskning frin trafiken som riksdagen har stillt sig bakom.

Inlandsbanan vid Porjus. Foto Bjorn Forsberg

16 ”Inlandsbanans funktion i transportsystemet” Rapport, Trafikverket.
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Inlandsbanans potential for persontransporter och turism

Persontrafiken pa Inlandsbanan idag &r i princip synonym med turisttrafiken sommartid.
Begrinsad forsoksverksamhet med reguljir persontrafik har dock pé senare tid i mindre skala
skett pa striickan Mora-Ostersund.

I fossilomstéllningens tid finns 3 avgdrande inriktningar for en utveckling av persontrafiken
langs banan.

3. Potentialen for regional pendling

Pé flera strék ldngs Inlandsbanans strackning finns redan i nuldget en sé pass omfattande
pendlingstrafik pa landsviag (arbetspendling och skolskjutsar) att pendlingsturer med
rilsbussar, givet ritt forutsédttningar, rimligen skulle béra sig. Enligt SCB pendlade
exempelvis ar 2019 pa strackorna:

Ostersund-Berg 1101 personer (bada riktningarna)
Ostersund-Stromsund 453 personer
Mora-Orsa 1636 personer

Kélla: SCB Registerbaserad Arbetsmarknadsstatistik, 2019

Pé strackan Mora-Orsa har forsokstrafik med pendeltdg genomforts under senare ar.

Runt om 1 Sverige har sedan 1990-talet tdgpendlingstrafik introducerats pd ett stort antal
banstrickor dér sddan tidigare saknats. Bade ldngs nya banstrdk som Botniabanan, och genom
att man aterupptagit regional persontdgstrafik ldngs linjer som ldnge enbart trafikerats av
fjérrtag alternativt ingen persontrafik alls. Aven om de kommersiella forutsittningarna sa klart
varierar beroende pa befolkningsunderlag och annat &r dnd4d en allmén erfarenhet att
trafikansvariga myndigheter tenderat underskatta marknaden och intresset {or tdgpendling.
Kort sagt. Finns rimligt attraktiva mdjligheter att tigpendla foredrar en stor andel
arbetspendlare detta fore alternativet bil eller landsvagsbuss. Framgangsrika regionala
tagpendlingssatsningar forekommer dven i glesare befolkade regioner i landet.

Ett av Trafikverkets inriktningsscenarier for Inlandsbanan ér en upprustning for att mojliggora
persontrafik i 140 Km/h. Med sddana forutsittningar skulle tdgpendling kunna bli ett mycket
konkurrenskraftigt alternativ till vdgtransporter — och ha goda utsikter att bli en verklig
framgéng. Ett exempel. Idag pendlar drygt 230 personer mellan orterna Jokkmokk och
Gillivare (huvuddelen av pendlingsstrommen gar #i// Géllivare). Landsvégen dr knappt 10
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mil. En hojd banstandard skulle mojliggora en restid pa 45 minuter mellan orterna, att jamfora
med linjebussens restid pa 1h 30 min. Innan bil och landsvagsbuss borjade ersitta
persontagstrafiken pa 1960-talet trafikerades denna stricka med upp till 5 rilsbussar om
dagen, i bdda riktningarna.

Légg till detta de dynamiska effekterna av en utbyggd infrastruktur for tigpendling léngs
Inlandsbanan. Med kortare restider mellan centralorterna langs banan vixer dven de lokala
och regionala arbetsmarknaderna. Naringsliv och myndigheter far ett storre geografiskt
rekryteringsomrade for arbetskraft, samverkansmojligheter mellan foretag pa olika orter okar.
Positiva synergier uppstar pa manga plan. P4 samma sétt som vagutbyggnad av egen inre
dynamik genererar 6kad biltrafik — ett av forskningen vil belagt samband — kan man vénta sig
att satsning pa tdgpendling kommer 6ka underlaget av pendlare jamfort med nuldget.

Utsikterna att fa till stand reguljar pendlingstrafik ldngs Inlandsbanan tycks redan i nértid vara
goda. 2019 inkopte Inlandstag 5 begagnade dieselmotorvagnar fran Holland, som for
ndrvarande byggs om for att kunna trafikera Inlandsbanan. Nér dessa sétts in i trafik ges
utdkade forutsittningar for persontrafik pa exempelvis strickor som Mora-Orsa, Mora-
Ostersund och Storuman-Lycksele.

Inlandsbanerilsbuss Géllivare. Foto: Wiki Commons

4. Potentialen for langre personresor med tag

I en stor del av inlandssverige dr befolkningen for sina langvéga inrikestransporter idag
hinvisade till antingen landsvég eller flyg. Manga av kommunerna ldngs Inlandsbanan
(liksom dven angransande kommuner) saknar helt enkelt en avgérande grundkomponent for
omstillningen till fossilfria persontransporter.

Trafikflyget kommer av flera skél ha mycket svart att klara omstéllningen till fossilfrihet, och
realistiskt gar vi pa sikt mot kraftiga begransningar av flyget d&ven av klimatskal (se Bjorn
Forsberg, 2020, Fartrusiga, kap. 15-17). Som tidigare ndmnts finns dven stora problem for
omstéllningen av landsvéagstrafiken. S& mycket starkare blir darfor skélen att vid sidan av
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satsning pa regional tdgpendling dven utveckla fjarrtagsforbindelser lings med Inlandsbanan
och dess tvirbanor.

Aven med begrinsade upprustningsinsatser skulle det vara fullt realistiskt att sitta in reguljir
nattigstrafik till Stockholm léngs Inlandsbanan. Antingen regelritta nattdg som Ioper ldngs
norra eller sodra delen av Inlandsbanan for att sedan ansluta till andra banor. Eller helt enkelt
genom att koppla pa enskilda vagnar med destinationer som Sveg, Storuman eller Arvidsjaur
pa ordinarie nattadg lings Botniabanan/Norra stambanan och Mittbanan. Denna modell
anvandes for ovrigt ldngt in pd 1980-talet.

Nattagstrafik skulle exempelvis mojliggora for affarsresendrer att pa kvillskvisten kliva pa
nattdget 1 Storuman och anldnda Stockholm utvilade nista morgon.

Med tanke pa vad fossilomstdllningen kréver av samhallet borde utveckling av fjarrtagstrafik
mot inlandskommunerna te sig som nagot narmast sjalvklart. Alternativet att inte satsa pa
tagtrafiken mot inlandet riskerar pa sikt — i den fossilfria morgondag dér vi exempelvis inte
langre med sjélvklarhet kan rdkna med trafikflyget — innebéra att inlandskommunerna hamnar
annu mer i periferin fran 6vriga Sverige én i nuldget.

5. Inlandsbanans potential fér en vaxande Hemestertrend

Sett till den storre bilden talar mycket for att semesterresor utomlands med flyg pa sikt
kommer minska kraftigt (se Forsberg 2020 kap 15-19). Temporart har vi redan sett en sadan
effekt av pandemin. Intressant nog har pandemins konsekvenser med stdngda grénser etc.
dven visat pa en uppdamd lust bland svenskarna att semestra i vart eget land; nagot som
manga av oss mer eller mindre valt bort under lagprisflygets era.

Inlandsbanan har linge marknadsforts som en exotisk vildmarksdestination i vért eget land.
Mycket talar for en stark utvecklingspotential for den inhemska turismtrafiken lings
Inlandsbanan — i ett omvarldsscenario dér en stor del av flygturismtrafiken utomlands pa sikt
kan komma att upphora, och vi kommer behdva se oss om efter nya, mer nirliggande
semestermal.
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Tagturism vid Renviken véster om Arvidsjaur 2019 Foto: Bjorn Forsberg

Till detta ska ldggas den oerhdrda utvecklingsmojlighet som 6ppnar sig for Inlandsbanan som
transportkorridor for fjallturismen. Enligt turismforskningsinstitutet Etour gors drligen cirka 4
miljoner semesterresor till svenska fjillen (1), de flesta med bil'”. Nigra nirmare studier pa
overflyttningspotentialen fran bil- till tdgtransporter har vi inte kunnat hitta, men det ar inte
langsokt att tinka sig att en ganska betydande andel av denna trafik skulle kunna foras over
till tg eller kombination tdg-buss. Inlandsbanan med tvérbanor framstir hdr som en
avgorande lank. Med undantag f6r Dundret, Géllivare, ligger Inlandsbanan visserligen
ingenstans i direkt anslutning till fjéllalpina anldggningar. Men ddremot inom néra réackhall
frén flera alpina centrum som saknar jarnvigsanslutning. Exempelvis Hemavan-Térnaby,
Kittelfjdll, Borgafjéll och de alpina anldggningarna i Hérjedalen.

De senaste vintersdsongerna har bolaget Snilltaget genomfort trafik med charternattag till
Visterbottens fjallvarld via Inlandsbanan och med avgéangar fran bade Malmo och Stockholm.
Intresset har varit stort, vilket sékert till ndgon del dven kan kopplas till klimatfrdgan och
flygskamsdebatten. Hur som helst visar exempel som detta pa potentialen att flytta dver
fjallresor fran landsvég och flyg till jarnvig.

Inlandsbanan som rittvisefraga i klimatomstallningen

Klimatomstéllningens utsikter till framgang handlar ytterst om legitimitet, att den finner stod
ute 1 samhéllet. Avgorande for att vinna detta stdd &r att ménniskor uppfattar samhéllets
klimatstrategier som réttvisa. Ménga exempel ur den svenska verkligheten visar att sa
langtifran alltid &r fallet idag.

I inlandssverige pyr bade missndje och vanmakt grundade i en kénsla av att samhéllets politik
forsvérar tillvaron pa landsorten. Aven klimatomstillningen skapar konfliktytor. Ett exempel

17 "Dagens miljomal och framtidens fjallupplevelser — laktagelser av aktivitetsménster, landskapsrelationer och
kommunikationsformer”, Peter Fredman m fl, Etour Rapport 2016:3.
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ar hur de manniskor som bor i anslutning till de stora vindkraftsparker som nu anléggs i
glesbygdssverige ofta kdnner sig 6verkorda, att man far sin omgivning forstord och utan att
egentligen fa nagot tillbaka frdn samhillet, d& elen som produceras framforallt gar till
storstadsregionerna sdderut, samtidigt som vindkraften sédllan gynnar den lokala
arbetsmarknaden och ekonomin mer 4n hogst marginellt.

Saken blir inte béttre av den tydliga tendensen 1 klimatpolitiken idag att underlatta
klimatomstéllningen for dem som lever i stdderna, inte minst hoginkomsttagarna, ddremot inte
for landsortens befolkning. Ett exempel. Forséljningen av elbilar &r starkt koncentrerad till
stadsregionerna, sérskilt storstdderna. Detta avspeglar bade att det dr hdr som infrastrukturen
for att kora med elbil 4r som mest utbyggd, och att det dr har de hoginkomsttagare som har
rad att lagga stora belopp pa en ny elbil i storst utstrackning bor.

Staten — i praktiken vi alla — beviljar idag subventioner pa 70.000 kr till de hoginkomsttagare
som har rad att kopa exempelvis en eldriven Suv med miljonprislapp. Medan motsvarande
riktade stod for klimatomstéllning till landsortens befolkning saknas.

Vad mer ér sé fortsétter forsdmringen av kollektivtrafiken i stora delar av glesbygdssverige,
genom utglesad turtithet och nedlagda linjer.

Inlandet och landsbygden i stort forvintas alltsd bidra med resurser for klimatomstéllningen (i
form av skog, vindkraftsparker, vattenkraft, nya gruvetableringar) men kan inte paridkna sig
samhillets motsvarande stdd. Det hela haltar da svensk klimatpolitik bygger pd
utgdngspunkten att vi alla har ett gemensamt ansvar att na klimatmalen.

Sammantaget riskerar detta underminera legitimiteten for klimatpolitiken bland ménniskor i
glesbygdskommunerna. Och ddrmed dven motverka den svenska klimatomstéllningen i stort.
Att skapa en klimatpolitik som bygger pa premissen att underlitta omstéllningen for alla
svenskar oavsett boendeort har givetvis ingen universallosning. Har kriavs en bred palett av
insatser — styrmedel, resurser, strategiska satsningar — och ytterst ett starkt visat engagemang
av politiker och myndigheter nationellt att dstadkomma jamlika mdjligheter 6ver landet.

Med detta sagt vore dndd en upprustning av Inlandsbanan med tvarbanor en tydlig signal frin
statsmakterna att man inte glomt inlandssverige 1 klimatomstéllningen. En utdkad satsning pa
sparbunden kollektivtrafik skulle bland mycket annat mojliggora ett minskat bilberoende for
manga arbetspendlare (jfr ovan), ett viktigt steg i klimatomstéllningen. Och detta for en
kostnad som stéllt mot utgifterna for den planerade hoghastighetsbanan (se nedan) och andra
stora infrastruktursatsningar sdderdver ndrmast framstar som felrdkningspengar.

Hela landet maste vara med pa taget, bade bildligen och bokstavligen.
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Trafikverkets installning till klimatomstallningen

De utgéngspunkter som préglar Trafikverkets planering av den framtida trafikinfrastrukturen
ar avgorande for vilka satsningar som foresprakas. De underlag som tagits fram infor besluten
som ror perioden 2022 -2033 respektive 2037 ger en bra bild av fardriktningen.

Nir det giller klimatomstéllningen av trafiken ser verket tre mojligheter — elektrifiering, en
storre andel biobrinslen och en minskning av trafikarbetet genom hojda brinsleskatter. '8
Enligt Trafikverket ger en storre andel biobrinslen de lagsta samhéllsekonomiska
kostnaderna. Det fors resonemang om begridnsningarna nér det géller tillgdngen. Men dessa
tar inte hinsyn till de allt mer kategoriska slutsatserna fran forskningen om att tillgdngen pa
héllbart tillverkade biobriinslen inte pa langa vigar ir tillriicklig.!” Elektrifiering ér det
alternativ som har de nist lagsta samhéllsekonomiska kostnaderna. Hojda brénsleskatter ar det
styrmedel som antas ha de storsta samhillsekonomiska kostnaderna. Rapporten pekar ocksa
pa att manniskor med ldga inkomster som bor pa landsbygden kidnner av bransleskatter mer dn
hoginkomsttagare 1 stader.

Det mest anmérkningsvérda i Trafikverkets beddmning &r att man i princip inte ser ndgra
mojligheter till overflyttning av végtrafik till andra transportmedel. Bland annat hanvisar
myndigheten till en berdkning som séger att de 170 miljarder som satsas pa
jarnvégsinvesteringar i den senaste nationella planen for infrastrukturinvesteringar bara
minskar végtrafiken med ungefér 0,1 procent.

Utan att pasté att Trafikverkets berdkningar dr direkt felaktiga gr det att séiga att de bygger pd
ett endimensionellt och mekaniskt synsétt. Erfarenheterna frdn senare ar visar att dndrade
attityder kan leda till tydliga forandringar nar det géller val av fardmedel. Helt utan att ngra
starka styrmedel har inforts har en 6kad medvetenhet om klimatfragan lett till en tydlig
minskning av inrikes flygresor. Det finns ocksa en omfattande forskning som visar pa
médjligheter att minska biltrafiken i stider genom en forindrad stadsplanering.?’

Klimatomstillningen av trafiken kommer att krdva en méngd styrmedel som syftar till att
begransa behoven av att forflytta manniskor och gods, samt att styra mot fairdmedel med laga
utslapp.

Mot bakgrund av Trafikverkets allmdnna héllning skulle man kunna tro att de trafikprognoser
som ligger till grund for de framtida satsningarna bygger pé att dagens trender kommer att
hélla i1 sig framdver. Men faktum ar att prognoserna faktiskt bygger pé att vagtrafiken ska 6ka
snabbare dn den gjort under de senaste artiondena.

18 ”Klimatstyrmedel i infrasturkturplaneringen En underlagsrapport till Inriktningsunderlagen infor
infrastrukturplaneringen for perioden 2022-2033 och 2022-2037”, Trafikverket, Publikationsnummer 2020:221.
19 Se exempelvis ”"Skogen racker inte — hur ska vi prioritera?”, Thomas Lundmark, Future Forests Rapportserie,
2020:04.

20 En bra popularvetenskaplig sammanfattning ger boken ”Alla behdver narhet” av KTH-forskaren Alexander
Stahle.
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Fordndring av trafikarbete pa vég respektive jarnvag, faktisk utveckling och Trafikverkets
prognoser

Persontrafik vdg 2000-2018 13%
Persontrafik vag 2016-2019 0,7%
Trafikverkets prognos 2017-2040 27%
Persontrafik jarnvag 2000-2016 51%
Persontrafik jarnvag 2017-2019 8%
Trafikverkets prognos 2017-2040 53%
Gods vag 2000-2019 12%
Gods vag 2007-2019 -7%
Trafikverkets prognos 2017-2040 46%
Gods jarnvag 2000-2017 8%
Gods jarnvag 2018-2019 -3%
Trafikverkets prognos 2017-2040 42%

Kalla Trafikanalys och Trafikverkets prognoser

Persontrafiken pa végarna 6kade med 13 procent mellan 2000 och 2018. Det finns ett
tidsseriebrott 1 statistiken. Med den nya berdkningsmetoden dkade végtrafiken med bara 0,7
procent mellan 2016 och 2019. Enligt Trafikverkets prognos ska personbilstrafiken 6ka med
hela 27 procent under de kommande artiondena.

An mer dramatisk ir skillnaden nir det giller godstransporterna pa landsvig. Mellan 2000
och 2019 var 6kningen blygsamma 12 procent. Men den siffran doljer ett trendbrott under
perioden. Jamfor man istéllet frén en topp 1 en hogkonjunktur till ndsta, d v s 2007 till 2019
har godstrafiken pd vig minskat med sju procent. Nu véntas lastbilstransporterna 6ka med
hela 46 procent fram till 2040. De kénslighetsanalyser som ingar i Trafikverkets
prognosrapport visar att de senaste prognoserna ging pé ging kraftigt missbeddmt 6kningen
av godstrafiken pa vigarna. Aven nir det giller godstransporterna pa jirnvig kommer
Trafikverkets prognos fram till att 6kningen kommer att vara snabbare under kommande ar.
Niér det géller resande med jarnvég rdknar Trafikverket med en fortsatt snabb 6kning, men
prognosen innebdr dnda en viss inbromsning jamfort med utvecklingen hittills under 2000-
talet.

Trafikverkets underlag och prognoser har utsatts for hard kritik fran flera tunga
remissinstanser. Naturvardsverkets omdome ar ett exempel:
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“Trafikverkets basprognos dr inte forenlig med klimatmdalen och flera andra av
miljokvalitetsmdlen. Naturvardsverket anser ddrfor att den inte dr ldmplig som grund for
fordelning av den ekonomiska planeringsramen i kommande statliga
transportinfrastrukturplaner. !

Trafikverkets resonemang om Inlandsbanan ligger i linje med det som sdgs i den nationella
inriktningen. Nér det giller godstransporter &dr det bara funktionen for transporter av
skogsrévara pa nagra strickor som lyfts fram. Mojligheten till reguljir persontrafik beskrivs i
pessimistiska tongdngar: ”Generellt sett &r jirnvagen ingen konkurrenskraftig 16sning dér
resandet helt enkelt dr for begrinsat for att motivera satsningar pa infrastruktur eller
trafikuppligg.”??

I slutsatserna i Trafikverkets rapport om Inlandsbanan finns vissa 6ppningar for ndgon form
av satsning pa banan. Det konstateras att det behdvs atgérder i banunderbyggnaden kan vara
nodvandiga for att banans nuvarande funktion ska kunna besta. ”Omledning forblir en sdrskilt
viktig funktion, d&tminstone till dess den avsierade Norrbotniabanan har fullfoljts, enligt
rapporten.

En viérdering av hur Trafikverket ser pa olika alternativ nér det géller investeringar for att
rusta upp banan kommer inom kort.

Enligt Trafikverkets berdkningar skulle en upprustning av Inlandsbanan till normalstandard
kosta 8,3 miljarder kronor. Det innebér att det gér att kora godstdg med 22,5 tons axeltryck pa
banan och att persontag far kora i 140 kilometer i timmen. I de flesta sammanhang ar 8,3
miljarder en oerhort stor summa. Men infrastrukturinvesteringar &r i regel dyra, men sa har de
ocksa i allménhet en lang livslangd.

Det kan vara vért att stilla en satsning pa Inlandsbanan i relation till den jdrnvigssatsning som
diskuterats mest under senare ar — de hoghastighetsbanor som ska knyta ihop de tre
storstdderna. Enligt Trafikverkets senaste berdkning kommer de nya banorna att kosta 295
miljarder kronor. For strackan mellan Goteborg och Bords dr kostnaden berédknad till sex
miljarder per mil.?3 Det innebir att man for kostnaden av en total upprustning av hela
Inlandsbanan kommer 14 kilometer frdn Goteborg mot Borés. Det betyder att man precis
hinner ldmna Goteborg bakom sig, men att det fortfarande ar en bit kvar innan sparet kommer
fram till Landvetters flygplats.

Vad som séllan pétalas i debatten &dr ocksd att den relativa tidsvinsten av en hoghastighetsbana
mellan storstidderna dr ganska méttlig. Redan i nuldget dr exempelvis restiden med snabbtag
mellan Stockholm och Géteborg mycket konkurrenskraftig jimfort med flyget och
landsvégen. Detta vicker i forlangningen fragan om samhéllets prioritering av
infrastrukturmedlen. Ska hela landet leva — eller bara storstadsregionerna?

21 ”Naturvardsverkets yttrande 6ver inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen for perioden
2022-2033 och 2022-2037”, 2021-02-05.

22 "Inlandsbanan funktion i transportsystemet”, Trafikverket, sidan 43.

23 ”Nya stambanor for héghastighetstag Slutredovisning av uppdrag angdende nya stambanor for
hoghastighetstag”, Trafikverket, Publikationsnummer 2021:025.
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Sammanfattning

Vi har velat visa att en upprustning av Inlandsbanan dr avgorande for klimatomstillningen i
inlandskommunerna — liksom dven for Sverige i stort. Men ocksa att en sddan satsning kan ge
en kraftig hdvstdng for den ekonomiska utvecklingen i inlandssverige, 1 en tid som alltmer
kommer definieras av omstéllningen bort fran fossilsamhéllet.

Allt beror dnda ytterst pa att Inlandsbanans mojligheter faktiskt erkdnns nationellt, bade
politiskt och fran myndigheter som Trafikverket. Att viljan finns att avsitta de 1
sammanhanget blygsamma resurser som krivs for att rusta upp Inlandsbanan till en standard
som mojliggor rejélt utdkad satsning pa bade persontrafik och tung trafik. Bade som ett led i
att nd Sveriges klimatpolitiska mal i1 stort och — mer konkret — for att ge likvéirdiga
forutsattningar for manniskor i glesbygdssverige som for dem som bor i stiderna att medverka
1 klimatomstillningen.

I rapporten har vi diskuterat 5 argument for varfor Inlandsbanan behdver rustas upp. Alla
utgdr frdn grundanalysen att klimat- och fossilomstédllningen kommer fa 1dngtgaende foljder
for mobiliteten i samhéllet, och dér bland annat trafikflyget realistiskt sett far mycket svért att
klara omstillningen. Jarnvégen dr det transportslag som har i sérklass bast forutséttningar att
klara omstéllningen bort fran det fossila, och som dirfor ocksd maste ha kapacitet att klara en
omfattande dverflyttning av sdvil tung trafik och persontrafik fran landsvég, som persontrafik
fran flyget. Varje meter jarnvag kommer behdvas i1 framtiden!

Dessa édr de mojligheter for Inlandsbanan 1 fossil- och klimatomstéllningens tid som vi
uppmarksammat — och som samtliga ar villkorade med banans upprustning;:

(1) Den stora potentialen for overflyttning av tung trafik fran landsvig lings med
Inlandsbanan och tvirbanor.

(2) Inlandsbanans potential som strategisk korridor i det nationella jarnvdigsnditet.

(3) Mojligheterna att utveckla regional tagpendling lings banan. 1 forsta hand for att flytta
over pendlingstrafik fran landsvég till spar. Men i forlangningen dven for att frimja
regional utveckling med véxande geografiska arbetsmarknader.

(4) Mojligheten att utveckla fjdrrtagstrafik mot inlandet. For att ge mojlighet till hallbara
fjarrtransporter till och fran inlandskommunerna, och underlitta fossilomstéllningen for
befolkningen.

(5) Inlandsbanans mdéjligheter att méta den vixande hemestertrend som sannolikt dr att
vanta.
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I botten for hela var diskussion — men sérskilt punkterna 2 och 3 — ligger alltsa dven tanken
om klimatrdttvisa. Om hela landet ska vara med pa klimatomstillningen s& maste politiken
leverera rimliga forutsattningar dven for landsortens och glesbygdens befolkning att géra
klimatsmarta transportval. Om inte sa hotas 1 forlingningen legitimiteten {for
klimatomstéllningen.

Snart hundra ar efter Inlandsbanans fardigstillande har banan nu forutsattningar att bli just
den viktiga livsnerv for inlandssverige som var ursprungstanken.
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