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Forord

Ar 2021 skrev vi bada en ligesrapport om Inlandsbanan pa uppdrag av
Inlandskommunernas Ekonomiska Forening, och dar vi argumenterade for varfér banan
behdver upprustas.! Under dren som foljt har argumenten bara blivit fler och starkare.
Inlandsbanans betydelse dberopas idag flitigare i den nationella debatten jamfort med
for bara nagra dr sedan. Dess potential som en avlastande bana for den tunga
godstrafiken genom norra Sverige har allt mer uppmarksammats, och till detta har dven
forsvars- och beredskapspolitiska motiv for en upprustning tillkommit. Att satsningar pa
Inlandsbanan saknades i Trafikverkets senaste langsiktiga plan fér den nationella
infrastrukturen, som presenterades hosten 2025, blev mot den bakgrunden en
besvikelse for manga.

Men i april 2026 kom sd det smatt sensationella beskedet att Inlandsbanan ska rustas
upp i sin helhet. I en sdrskild pott pa 30 miljarder kronor pa militarstrategiska
infrastruktursatsningar i vairbudgeten satsas huvuddelen pa Inlandsbanan.

Beskedet dr minst sagt efterldngtat. Men innebar det verkligen att den langvariga
kampen for Inlandsbanans dverlevnad dntligen dr i mal? Narmare information fran
regering och myndigheter om sadvél tidsplaner som satsningens konkreta innehall saknas
i skrivande stund. Kort sagt vacker upprustningsbeskedet inte bara stora forvdantningar -
utan dven hogst rimliga foljdfragor.

Vad som sticker ut dr att den planerade upprustningen sa har langt ensidigt motiverats
med forsvarsstrategiska motiv. Uttalanden och den begransade information som sipprat
ut fran officiellt hall (regeringen, Trafikverket, Forsvarsmakten) antyder 6verhuvudtaget
inget om att upprustningen skulle kunna tjdna ndgra som helst andra syften dn rent
militdra.

Helt uppenbart ligger det i farans riktning att en upprustad och moderniserad
inlandsbana kan komma att hamna under Férsvarsmaktens radighet, att banans primara
roll blir som ett slags beredskaps- eller trupptransportjarnvag, och dar det sedan blir
upp till forsvaret att avgora i vilken grad och pa vilka villkor annan typ av trafik ska fa
bedrivas. Att detta ar ett langtifran osannolikt scenario visas av att vi redan i nuldget ser
hur Forsvarsmaktens strategiska bedomningar i markanvandningsfragor pa manga satt
inskranker andra samhallsintressen; eftersom forsvarets intressen och 6verviaganden i
de flesta fall anses véga tyngre vid malkonflikter kring just den fysiska
markanvandningen.

Man kan formoda att dagens laga trafikfloden langs Inlandsbanan betraktas som ett
ganska latt vigande intresse att ta hansyn till i det forsvarspolitiska sammanhanget. Sa
mycket storre anledning finns darfor att bilda opinion for att visa pa de vidare
mojligheter banans upprustning 6ppnar.

1 Bjorn Forsberg & Arne Miiller, 2021, Inlandsbanans tid dr nu - Om en avgérande ldnk i
klimatomstdllningen, 1EF



Det dr ocksa var uppfattning att argumenten for att rusta upp Inlandsbanan ar fler dn
dem som brukar horas i debatten. I de utredningar som gjorts i fragan ligger fokus i
huvudsak pa Inlandsbanan som korridor for godstransporter. Lika viktigt, menar vi, ar
banans mojligheter nar det kommer till hallbara persontransporter.

Ett mal med var rapport ar att visa pa den anmarkningsvart stora samhallsnyttan per
investerad krona av att satta Inlandsbanan i funktionellt skick, nar den stills mot de
langt och vida mer kapitalintensiva jarnvagssatsningarna i storstadsregionerna. Darfor
vill vi med rapporten ocksa paminna om den urbana norm som i sa mycket styr
resurstilldelningen i den nationella transportpolitiken - och hur det Sverige som
befinner sig vid sidan av de urbana regionerna samhallsekonomiskt bedéms utifran
andra, 1angt mindre generdsa mattstockar.

Forst genom att satta in Inlandsbanan i det stérre sammanhang av energiutmaningar
och bristdilemman hela vart samhalle stélls infor nar vi ska bryta vara fossila beroenden
- en fraga som i hogsta grad aktualiserats efter stangningen av Hormuzsundet varen
2026 - kan vi ta in den fulla bilden av banans mdéjligheter. Darfér kommer vi dgna den
forsta delen av rapporten at att skissartat teckna denna storre bild, och med vissa viktiga
klargéranden som vi menar alltfor sdllan hérs i den politiska klimat- och
omstallningsdebatten.

For oss ar det inte bara en given utgangspunkt att samhallet maste stélla om - utan att
jdrnvdgen har en helt avgorande roll for att ta oss ur fossila beroenden. Varenda meter
rdls kommer behovas. En upprustning av Inlandsbanan ar déarfor dven en fraga om
rattvisa: att skapa rimliga forutsattningar for hallbara kommunikationer i
klimatomstallningen dven for manniskor i glesbygdssverige.

Mer konkret identifierar vi annars foljande huvudsakliga argument for att rusta upp och
modernisera Inlandsbanan i sin helhet. Det skulle 6ppna mdjligheter till:

eRegional tagpendling mellan orter langs banan dar underlaget ar gott
ePersontrafik med tag mellan inlandskommunerna och 6vriga landet
eMindre sarbara godstransporter genom norra Sverige och dartill 6kad kapacitet

eAtt overflytta tung klimatbelastade trafik fran den i stort sett parallellt gdende E45 till
spar

Till dessa skal ska alltsd dven laggas att Forsvarsmakten ser upprustningen av
Inlandsbanan som en kritiskt viktig pusselbit i att starka landets beredskap och
forsvarsformaga.

Bjorn Forsberg och Arne Miiller

Vindeln och Umed, maj 2026



1. Introduktion

Knappast ndgon annan jarnvag i vart land 6ppnar sasom Inlandsbanan ett lika stort gap
mellan drom och verklighet: dar de storartade visioner som funnits och finns for det
mesta stdllts mot en krass realitet av svikna l6ften, underfinansiering och forfall. Fér den
130 mil ldnga banan mellan Kristinehamn och Gallivare har aldrig utvecklats till den
viktiga transportlank for ravarundringarna som var ursprungstanken; den samlande idé
som drev fram bygget av banans alla deletapper under 1900-talets borjan. Med en bana
som lopte genom hela inlandssverige, och med tankt fortsattning till
utskeppningshamnarna pa Vastkusten, sdg man for sig att kunna 6ppna upp hittills
svartillgangliga delar av Sverige for skogsindustrin och andra naringar, samt utveckla
bdde gamla och nya samhallen ldngs banans strackning. Med Inlandsbanan skulle dven
oppnas en alternativ korridor fér gods- och persontransportflédet genom landet, en
tanke inte minst grundad i forsvarspolitiska motiv. Har fanns dven en forhoppning om att
banan skulle kunna fa en viktig roll i granshandeln gentemot Norge.

Manga av dessa ursprungstankar kanns fornyat aktuella nar vi idag blickar framat.
Har finns skal till ett par klargéranden:

Den s6dra bandelen, Kristinehamn till Mora, har - olyckligtvis - oftast utelamnats i
debatten om Inlandsbanans framtid. Sedan trafiken pa bandelen Lesjofors-Mora lades
ner redan 1969 har uppfattningen om ett otillrackligt trafikunderlag langs banans sédra
delar gjorts sjalvuppfyllande. Fér dem, bade inom och utom politiken, som genom dren
velat dra in trafiken ldngs med Inlandsbanan har det samtidigt tjdnat syftet val att
betrakta banan snarare som en uppsattning enskilda banavsnitt - som snavt bedéms och
utvarderas pa sina enskilda meriter - &n som en sammanhallen baninfrastruktur genom
hela det inre Sverige.

Beskedet varen 2026 om att den forsvarspolitiskt motiverade upprustningen av
Inlandsbanan kommer omfatta banan i sin helhet fran Kristinehamn och norrut innebar
darfor ett mycket vilkommet trendbrott.

For att kunna forlosa potentialerna som vi menar finns behéver Inlandsbanan mer an
ndgonsin ses och beddomas som ett strategiskt sammanhadngande nationellt
jarnvagsstrak, fran Malmbanan i norr ner till Vanern. Forestillningen om Inlandsbanan
som enbart en jarnvag for regional godstrafik och sommarturism tillhor kort sagt
gardagen.

Likasa viktigt: For att Inlandsbanans strategiska potential som godskorridor och
omledningsbana fullt ut ska kunna moétas behéver upprustningsinsatserna dven
inkludera dess tviarbanor, som idag ar i varierande grad av forfall och underhallsbehov.
Man far formoda att ndgra eller samtliga av dessa banor kommer omfattas av den nu
beslutade militart motiverade upprustningen av Inlandsbanan, men bekriftelser pa att
sa ar fallet saknas i skrivande stund. I norr handlar det om banorna Jérn-Arvidsjaur
(nedlagd), Hallnds-Storuman och Forsmo-Hoting som samtliga dr forbindelsespar
mellan Inlandsbanan och Norra stambanan. Séderover fraimst om Orsa-Bollndsbanan
(nedlagd). For sa vida inte dven tvarbanorna omfattas av en samlad insats med att



upprusta och modernisera Inlandsbanan kommer det inte minst att fortsatt finnas stora
begransningar for dess mojligheter att fungera som omlednings- och avlastningsspar.
Och i manga fall innebdra langt storre omvagar for omledd trafik dn vad som vore
nodvandigt.

sk

Trafikverket har i en studie fran 2021 berdknat att en upprustning av Inlandsbanan fran
Mora till Gallivare skulle kosta knappt 14,3 miljarder (den sydligaste delen av banan,
Kristinehamn-Mora, har man inte utrett).2 Fér denna summa skulle man fa:

- Ny och skarvfri rdls pa den 103 mil ldnga strackan

- Nya betongsliprar som ersatter dagens uttjanta trasliprar
- Forstarkningar av banvallen

- Nya motesspar samt forlangning av de befintliga

- Det moderna ERTMS-signalsystemet langs hela strackan

Upprustningen skulle mojliggora godstrafik med betydligt hogre axeltryck och
hastigheter (100 km/h) dn idag, liksom persontrafik i 140 km/h. Som jamforelse far
godstrafiken idag langs betydande delar av banan endast framféras i 40 km/h (och som
allra mest i 70 km/h), och persontrafiken som mest i 80-100 km/h.

Kostnadsberdkningen ar alltsa fran 2021. Med hénsyn till inflation skulle beloppet
antagligen hamna ndgon eller ett par miljarder hogre idag. Men det faktum att
regeringen meddelat att storre delen av de 30 miljarder som i varbudgeten 2026 viks for
infrastruktursatsningar ska laggas pa Inlandsbanan innebar dnda att det med marginal
bor finnas utrymme for en upprustning fullt i linje med den som kostnadsberdknats
ovan. En brasklapp ar forstds att upprustningsbeskedet nu faktiskt galler Inlandsbanan i
dess fulla langd, och inte bara frdn Mora och norrut, vilket tidigare kostnadsberdkningar
utgatt fran.

En annan reflektion som kan goéras ar att en av de styrkor som Forsvarsmakten ser med
Inlandsbanan ar dess ldga tekniska standard, nagot som anses gora banan mer resilient i
ett lage dar Sverige hamnar i krig. Man kan gissa att forsvaret darfor ar mattligt
intresserade av att banan forses med det hogteknologiska ERTMS-signalsystemet, vilket
som synes ovan alltsa varit en utgangspunkt for Trafikverkets kostnadsberdkningar.

Kostnader i miljardklassen kan mojligen fa det att svindla. Men som vi ska dterkomma
till ar samhallskostnaden for att restaurera Inlandsbanan till en i princip helt ny jarnvag
ndrmast att ses som smadpengar i nationella infrastruktursammanhang. Som jamforelse
racker summan inte till mer dn 1,6 mil hoghastighetsbana mellan Géteborg och Boras, en
satsning som togs besluts om 2024 och som till storsta del finansieras genom
statskassan.

Z Trafikverket, 2021, Inlandsbanan, genomgdende spdrbyte, UA2



2. Varenda meter rils kommer kravas for att ta oss ur fossila
beroenden
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Karta: Inlandsbanan AB

Under mer dn 100 ar har en stadigt viaxande tillgang pa billig fossil energi praglat
samhallet. Nu dr uppgiften att pa kortast mojliga tid helt lamna denna energikalla i alla
led av samhallet. En utmaning som vi blivit starkt pdminda om med stérningarna pa
fossilmarknaderna som f6ljt pa kriget vid Persiska viken under 2026. I Sverige har
riksdagen tagit malet att nettoutslappen ska vara 85 procent lagre 2045 jamfort med
1990. Med kompletterande atgarder ska nettoutslappen da vara noll. Nar det galler
trafiken finns ett mer narliggande mal. 2030 ska utsldappen minska med 70 procent
jamfort med 2010.

Samhallets insatser for att minska transporternas utslapp har framst fokuserat pa
drivmedelsfragan (att skifta fran fossila till grona drivmedel samt att elektrifiera



transporter) och sa gott som allt ljus har varit pa vdgtrafiken. Det senare skulle kunna
rattfardigas med att vagtrafiken utgor den i sdarklass enskilt storsta utslapparen,
betydligt storre dn alla andra transportslag sammantagna. Men vad som samtidigt
sticker i 6gonen ar tva saker:

For det forsta att fragan om vagtransporternas sjidlva omfattning séllan eller aldrig
adresseras av vara politiker och myndigheter. — P4 ndgot vis antas klimatmalen ensidigt
kunna nds med ny teknik och gréna drivmedel. Och alltsd utan att ocksa vidta insatser
med att utveckla ett mer transportsnalt samhalle, dar vi organiserar tillvaron, handeln
och vara liv pd sddana sitt som kraver mindre av vagtransporter dn idag.

For det andra sticker det dven ut att den svenska klimatpolitiken - liksom den grona
omstdllningen mer allmént - patagligt lite bejakar de stora potentialerna till
utslappsminskningar som finns i att styra dver fran transportslagen som har sdmst
forutsattningar att klara klimatomstallningen till dem med bast. Som sagt sa handlar den
klimatpolitiska debatten kring transporterna idag nastan enbart om vagtrafiken, om hur
dagens fossildrivna biltrafik och tunga vagtransporter fullt ut - alltsa 1:1 - ska kunna
ersdttas med dito gront drivna. Inte om hur biltrafiken skulle kunna ersattas med mer
héllbara transportslag; ett ett dmne vi snart nog dterkommer till.

Som sagt sa pagar idag en snabb elektrifiering av personbilsparken. Inblandningen av
biobranslen i fossilt bransle 6kar nu ocksa aterigen, efter aterstdllanden av de
sdankningar av reduktionsplikten Tidéregeringen genomfort. Fast med detta sagt finns
dnda stora begransningar for hur langt man kan komma nar det galler
utslappsminskningar. Redan 2021 berdknade forskare vid Miljoinstitutet IVL och KTH
att vagtrafiken maste minska med 15-35 procent fram till 2030 f6r att klimatmalet for
trafiken ska ga att uppna.3 Sedan dess har bade vagtrafiken och utslappen fran denna
okat.

Elbilar orsakar storre koldioxidutslapp an fossilbilar vid tillverkningen, och
elektrifieringen kraver dven stora mangder av dndliga resurser, ett faktum som vi bada
adresserat och diskuterat narmare i en rad bocker.* Tillgdngen pa biodrivmedel ar
globalt sett starkt begransad och forhoppningarna om att dessa ska kunna ersatta ndgon
storre del av de fossila branslena i de globala transporterna brister pa det hela taget i
realism.

Lat oss dnda ett 6gonblick stanna till vid fragan, for trots allt utgar klimatpolitiken i bade
Sverige och omvarlden fran att sddana problem och begransningar i det stora hela inte
existerar.

Det har lange havdats att Sverige har ypperliga forutsattningar for inhemsk produktion
av biodrivmedel, och sedan 90-talet har det inom politiken talats om hur vart land inte
bara ska kunna bli sjdlvforsorjande pad grona drivmedel - utan hur dessa framat ska bli

3 "Rekyleffekter motverkar minskade klimatutsldpp - men de kan undvikas”, Aktuell hallbarhet, 7.4.2021.
4 Se sarskilt Arne Miiller, 2019, Elbilen och jakten pd metallerna, Ord&Visor forlag. Under 2026 utkommer
Bjorn Forsbergs bok Svart magi, gréna illusioner - Den gréna omstdllningen och tillvarons grdnser,
Ord&Visor forlag, som ger en aktuell bild av dmnet.



en ny stor svensk exportindustri. Verkligheten ar dessvarre en annan. Trots satsade
miljarder av till stor del offentliga medel pa att utveckla biodrivmedelsindustrin har vi
tvartom blivit till en storimportor; per capita importerar Sverige mer biodrivmedel dn
nagot annat land i virlden. (Ar 2024 importerades cirka 85 procent av var férbrukning
fran omvdrlden.> Tidvis har Sverige slukat sd mycket som en tredjedel av
varldsproduktionen av HVO-diesel, vilket vdl om nagot visar pa en god aptit pa andra
linders resurser.) Anda har dessa bara tagit bort en mindre del av de svenska
transporternas fossila beroenden.

Det ar dessutom manga transportslag som ska konkurrera om de dndliga biodrivmedlen.
For att ge ytterligare ett belysande exempel pa bristproblematiken, fran ett helt annat
omrade, sd menar trafikflygets branschorganisation IATA att biodrivmedel fullt ut
kommer kunna ersitta de fossila inom det globala trafikflyget: sd att detta nar
nettonollutslapp till ar 2050. Under samma tid raknar IATA med att
passagerarvolymerna férdubblas, fran dagens 4 miljarder arliga flygresendarer i varlden
till 8 miljarder vid seklets mitt.¢ Hur det hela ska ga ihop ar en annan femma. Pa nagot
sdtt maste man i alla fall skaka fram de omkring 450 miljoner ton biodrivmedel som
arligen kommer kravas framat 2050. Vilket upplysningsvis ar tre ganger mer dn de grona
drivmedel som idag totalt produceras for alla slags transporter i varlden, och dar den
andel som gar till flyget 4r minimal (endast 4 promille av den samlade
biodrivmedelsproduktionen gick ar 2024 till trafikflyget).”

Exemplen pa brist- och uppskalningsdilemman kan géras manga fler, men detta kan fa
racka som illustration till att de strategier fér en gron omstéllning av transporterna som
samhallet hittills prioriterat ar helt otillrackliga.

%

De flesta transportslag moter, menar vi, stora och i vissa fall narmast o6verstigliga
problem i klimatomstéllningen. Begransningar i tillgdngen pa metaller, savil som
mojligheterna att skala upp produktionen av biodrivmedel gor det svart att fullt ut stilla
om vagtransporterna, sarskilt som utmaningen ar global och inte bara galler Sverige. Till
detta kommer ytterligare stora komplikationer vad galler utsikterna att elektrifiera den
tunga landsvéigstrafiken. An svarare stiller det sig for flyget och den kommersiella
sjofarten, som bada idag globalt sett till hela 99,5 procent drivs med fossil kraft.8

Dock finns ett anmarkningsvart undantag som skarpt bryter monstret. Namligen
jarnvagen och éverlag spartrafiken, vars forutsattningar ar avgjort mycket battre, bade
ur resurs- och klimatsynpunkt.

Att jamfora transportslag ur energieffektivitets- och klimatsynpunkt ar férvisso
knepigare dn vad man kan tro. Faktorerna att beakta ar manga (och maojligheterna att

5 Miljobarometern 2030, 25 aug 2025

6 The Economist 20 maj 2023

7 Chuck Collins mfl, 2024, Greenwashing the Skies, Institute for Policy Studies.

8 Bjorn Forsberg, 2026, Svart magi, gréna illusioner, Ord&Visor férlag (kommande)



dribblas bort likasa!). Sa vad vi redovisar har ar bara en schematisk bild, som inte
ndrmare gar in pa den stora mangfald faktorer som kan paverka utfallet av jamforelser.

Energisparligan vinner jarnviagen pa ren och gron utklassning

Som grov tumregel brukar hallas att en jarnvagstransport dr omkring tio ganger mer
energisndl dn motsvarande pa landsvag. Sd annorlunda uttryckt kan samma energi som
tar dig en mil pa vag ta dig hela tio mil pad spar. En tumregel alltsa ... men som dnda
verkar stimma ratt val. Myndigheten Trafikanalys har i rapporten Transporternas energi-
och klimateffektivitet (2022) raknat pa saken utifran svenska férhdllanden. Man slar fast
att varje kilometer som ett ton gods fraktas med langtradare pa landsvag slukar omkring
250 Wattimmar (Wh), medan samma transport pa elektrifierat spar bara kraver 24 Wh.
En knapp tiondel mot for vagtransporten.® (Skalet till den stora skillnaden ar den
betydligt hogre friktionen mellan ddck och viagbana jamfort med tdghjulens mot réls.)

ENERGIATGANG VARUTRANSPORTER Wattimmar per tonkilometer Ratio (Jarnvigen = 1)

Jarnvag (elektrifierad) 24 1
Sjofrakt (konventionellt lastfartyg) 60 2,5
Langtradare (dieseldriven) 250 10,4
Flygfrakt (Boeing-747) <1000-4200 42-175

Kéllor: Trafikanalys 2022, SINAY Maritime Data 2023, Europeiska miljobyran 2021, Sierra Club 2017, m.fl.

Samma monster ser vi for persontransporterna. En passagerare pa ett normalfullt
X2000-tag forbrukar omkring 61 Wh per kilometer. Motsvarande for den som fardas i en
personbil ar 630 Wh. Alltsa tio ganger mer. Da bygger dnda Trafikanalys den senare
uppgiften pa att det sitter tva personer i bilen, vilket inte riktigt stimmer med den
svenska verkligheten. Enligt 2030-sekretariatet firdades ar 2022 i genomsnitt 1,45
personer i de bilar som rullar pa de svenska vigarna, och allra vanligast ar att fardas
ensam.10 Gar vi in pa finliret finns ytterligare en mangd variabler att beakta som gor det
svart att sla fast i sten huggna sanningar. Men att jarnvigstransporter ar mangfalt mer
energieffektiva dn transporter pa vag ar odiskutabelt. Sa 1dt oss dnda halla oss till
tumregeln.

9 Trafikanalys, Rapport 2022:1
10 K3llor: Trafikanalys; 2030-sekretariatet; S] "Resa Klimatsmart”



ENERGIATGANG PERSONTRANSPORTER Wattimmar/personkilometer Ratio (Jarnvigen = 1)

Jarnvag (elektrifierad) 61 1
Landsvagsbuss 130-370 2-6
Personbil (fossildriven) 630 10
Flyg 520-790 9-13
(Passagerarfarja (konventionell) 560-740* 9-12)

Kallor: Trafikanalys 2022, Europeiska Miljobyran 2021, S] "Resa klimatsmart”, m.fl.

*Uppgifterna ar rejilt daterade (Naturvardsverket 1994, VTI 1993), det ar svart att finna aktuella per

passagerare-data; man far 4nda anta att energieffektiviteten dr hogre idag dn hir angivet.

Ett transportslag med mikroskopisk klimatpaverkan

Vad géller klimatpaverkan skiner argumenten dnnu mer till jarnvagens fordel.
Spartrafikens klimatavtryck ar helt enkelt enastdende ldgt jamfort med andra
transportslag, da inte minst vagtrafikens. Frakt av ett ton gods med ellok férorsakar
enligt Trafikanalys ett klimatutslapp pa omkring 0,29 CO2-ekvivalenter (CO2e) per
kilometer. Lastas samma varor dver pa en langtradare stiger klimatpaverkan rakt upp i
stratosfaren, till 51 CO2e per kilometer.

En 176 ganger storre klimatpaverkan for samma transport.

KLIMATPAVERKAN VARUTRANSPORTER C0O2e/tonkilometer Ratio (Eldrivet godstag=1)

Jarnvag (elektrifierad) 0,29 1
Sjofrakt 7-15 24-52
Langtradare (diesel) 51 176
Flygfrakt 1036 3572

Killor: Trafikanalys 2022 samt Europeiska Miljobyran 2021

Monstret ar likartat for persontransporterna. Att resa med tag fororsakar utslapp av 2
gram CO2 per personkilometer. Enligt Trafikanalys, fast som har klumpar samman
eldrivna och dieseldrivna persontdg. Den absoluta merparten av persontrafiken i vart
land sker trots allt elektrifierat, vilket vi strax aterkommer till. Tidningen Milj6 &
Utveckling som sammanstallt data om jarnvagens klimatpaverkan i olika ldnder anger en
siffra pd 1 gram CO2/personkilometer pa de svenska sparen. Avsevart lagre dn i



exempelvis Danmark, dar mycket av persontagstrafiken drivs med diesel. Enligt S] sjilva
ar siffran sd 1dg som 0,34 gram, ndr resan gors med ett vanligt X2000-tag.11

KLIMATPAVERKAN PERSONTRANSPORTER CO2-ekv/personkilometer  Ratio (Passagerartig=1)

Passagerartag (eldrift) 1(0,34-2)* 1
Passagerarfarja 61 61

Buss 80 80

Bil (fossildriven) 143 143

Flyg 125-298 125-298

Kéllor: Trafikanalys 2022, EEA 2021, Chalmers 2022 m.fl.

*Vi utgar fran Miljo & Utvecklings data (jfr ovan).

Vad som stéller till det ndgot i fallet Inlandsbanan ar sa klart att den till allra storsta del
ar oelektrifierad. Klimatavtrycket fran de dieseldrivna tag som trafikerar banan ar hogre
an de siffror som redovisas ovan, men med det sagt betydligt lagre dn fran fossildrivna
vagtransporter. | ssmmanhanget kan ndmnas att vatgasdrivna tag sedan flera ar tillbaka
diskuterats som en mdjlighet fér Inlandsbanan, och dar vatgasen isafall skulle
produceras med hjilp av vindkraft fran banans naromrade. (Erfarenheterna av
vatgasdriven tagtrafik dr dnnu sd ldnge begransad, i Europa har framférallt Tyskland gatt
fore med forsok pa detta omrade.)

Sett till svarigheterna som vagtrafiken och andra transportslag star infér nar den fossila
energin ska fasas ut, och att jarnvdgen har sa uppenbara forsteg jamfort med andra
transportslag, kan det annars tyckas fullt rimligt att seriost dven borja ventilera fragan
om en elektrifiering av Inlandsbanan. Av vad som hittills framkommit ar detta dock inget
som Overvags for den militart motiverade upprustning av Inlandsbanan som beslutats
2026.

Lite kontext: I Sverige finns omkring 1560 mil jarnvag, varav cirka 80 procent ar
elektrifierad. En jamfort med 6vriga Europa mycket hog elektrifieringsgrad, da
genomsnittet for EU-landerna ligger pa endast 50 procent elektrifierade spar.12

Om elektrifieringsgraden for de svenska sparen ar hog sa galler detta i an hogre grad for
transporterna, alltsa tdgen som fardas pa vara spar. Hela 97 procent av de svenska

11”Klimatpaverkan fran tagresan 2023 - hér &r nya facit” Miljo & Utveckling, 14 juni 2023; S] "Resa
klimatsmart” sj.se

12 Denna uppgift om den svenska banldngden dr den som oftast dberopas, men ar egentligen nagot
missvisande dd den dven rdknar in sparen pa banomraden och dubbelbokfor strackor med dubbelspar.
Den egentliga 1angden pa den trafikerade banan var ar 2020 1091 mil.



persontdgen drivs med el (!), och summerar vi person- och godstrafiken sa ar mer dn 95
procent av tdgtransporterna i landet redan i nuldget elektrifierade.13

Det kan tyckas markligt att dessa enastdende data sd sédllan hors i diskussionen, med
tanke pa det stora fokuset i klimatdebatten pa att elektrifiera transporterna. Jarnviagen
ar en succéstory och det finns synnerligen goda skal till varfor vart land historiskt satsat
pa att elektrifera spartrafiken, snarare dn vagtransporterna. Ett av dem ar att
elektrifierad spartrafik inte kraver tunga batterier och dndliga batterimineraler.

En upprustning av Inlandsbanan med tvdarbanor som dven innefattar elektrifiering har sa
vitt vi vet inte gjorts ndgra kostnadsberdkningar pa. Att prislappen skulle bli hogre dn for
de alternativ som utretts star klart, men det skulle pd samma gang ytterligare 6ka
banans attraktivitet och kompatibilitet med det dvriga jarnvagsnatet.

Man kan dven vianda pa fragan. For hur hog lar inte kostnaden bli for att elektrifera all
den tunga landsvagtrafik som med fordel skulle kunna flyttas éver pa en upprustad och
elektrifierad inlandsbana? Har tanker vi inte minst pd den tunga trafiken langs den i
stort sett parallellt gdende E45 genom inlandssverige.

sk

Allt sammantaget visar detta att en langtgdende 6verflyttning av transporter till jairnvag
ar helt avgorande for att klara klimatmalen. Att jarnvdgen rimligen ar vart basta hopp
om att uppratthalla dragliga kommunikationer i en klimatomstalld framtid. Vi kommer
behéva varenda meter jirnvig. Over hela Sverige. For att kunna upprétthalla
varudistribution och garantera sa manga svenskar som maojligt tillgang till spartrafik.

Ska en stor del av fjarrtrafiken i landet - bade person och gods - féras éver pa spar, vilket
som sagt bade resurs- och klimatargument pa sikt lar gora ofrdnkomligt, kravs en
historisk investeringsinsats. Finansieringen borde trots det 4nda vara det minsta
problemet - da resurser bor kunna frigéras genom att omférdela medlen for nya storre
vagprojekt till att istéllet laggas pa jarnvag. For att ge perspektiv sa foreslas i
infrastrukturpropositionen for dren 2026-2037 nidstan dubbelt sa stora resurser laggas
pa bilvdgar som pa jarnvagssatsningar.

[ praktisk handling ar det forstds en helt annan sak, da en sddan politisk viljeriktning
dnnu ar langt ur sikte.

13 Trafikanalys, Bantrafik 2021; Oscar Froidh & Emil Jansson, 2021, Energieffektiv jdrnvdg - Styrmedel mot
klimatmdlen (Slutrapport), KTH, Stockholm; Jérgen Larsson & Anneli Kamb, 2022, Metodrapport fér
klimatsmart semester, Chalmers, s9.



3. Vad sdger Trafikverket?

De antaganden om framtiden som Trafikverket gor har en avgérande betydelse for vilka
investeringar som gors i trafikinfrastrukturen och hur prioriteringar mellan olika
trafikslag ser ut.

De prognoser som ligger till grund for den nationella planen for investeringar 2026 till
2037 raknar med att tidigare ars kraftiga 6kningar av bade person- och godstransporter
fortsatter.14

Persontransporter liget 2019 och prognos 2045 (miljarder personkilometer)
Trafikslag 2019 2045  Forandring

Personbil 90,2 114,1 26%

Tag 16,1 23,5 47%

Buss 11,2 12,1 8%

Ovrig spar 2,9 4,1 42%

Flyg 7,0 7,1 1%

Det totala resandet vantas 6ka, vilket forklaras av att modellen raknar med en fortsatt
rejal befolkningsokning och stigande inkomster. Biltrafikens utveckling paverkas ocksa
av ett antagande om att kostnaderna per kord kilometer kommer att minska nar
bilparken i snabb takt stalls om till eldrift.

Godstransporter liget 2019 och prognos 2045 (miljarder tonkilometer)
Trafikslag 2019 2045  Forandring

Vag 51,1 72,5 42%

Jarnvag 22,2 29,3 32%

Sjofart 32,4 28,0 -14%

Aven godstransporterna véntas 6ka. I likhet med persontrafiken dr ekonomisk tillvixt
och en vixande befolkning viktiga forklaringar. Det sker betydande férandringar nar det
galler transporter av olika varugrupper. Transporterna av petroleum minskar en del i
takt med en 6kande elektrifiering. Den storsta 6kningen av transporterna star malmen
for med 47 miljarder tonkilometer av den totala forviantade 6kningen pa 113 miljarder

14 ”Prognos for persontrafiken Trafikverkets basprognos 2024”, publikationsnummer 2024:038,
"Trafikverkets flygprognos 2045/2065” publikationsnummer 2024:072, "Prognos for godstrafiken 2045
Trafikverkets basprognos 2024”, publikationsnummer 2024:040.



tonkilometer. Aven nar det giller de tunga transporterna raknar Trafikverket med att en
snabb elektrifiering ska minska transportkostnaderna, vilket férklarar att
landsvagstransporterna 6kar mer dn transporterna med jarnvag.

For att uttrycka det forsiktigt ar de forutsattningar berdkningarna vilar pa tveksamma
och missar viktiga strukturella férandringar nar det géller resvanor.

Berdkningarna bygger pa att Sveriges befolkning ska vixa fran 10,3 miljoner 2019 till
11,6 miljoner 2045. Detta bygger pa en prognos fran SCB, men myndighetens bedémning
av befolkningsutvecklingen ar inne i en process av kraftig nedskrivning. Enligt 2026 ars
prognos kommer invanarantalet 2045 vara 11,1 miljoner!5, d v s en fem procentenheter
lagre 6kning dn i den prognos Trafikverket anvdnder sig av. Men det finns starka
indikationer att befolkningstillvdxten blir ldgre dn sa. Under sista kvartalet 2025 och
inledningen av 2026 minskade invdnarantalet i landet nagot. Med en befolkningstillvaxt
som i vart fall ligger pa en mer blygsam niva kommer inte heller arbetskraften att vixa i
den takt som Trafikverket raknar med (5,1 miljoner 2019 respektive 5,8 miljoner 2045).

Antagandet om att en snabb elektrifiering kommer att sdnka kostnaderna for bade den
latta och tunga landsvagstrafiken framstar som spekulativt. Det bygger pa att elpriserna i
Sverige kommer att ligga kvar pa den, i internationell jamforelse, 1dga nivd som vi ser
idag. Det dr inte alls sjdlvklart i ljuset av en allt mer sammanlidnkad europeisk elmarknad
och en férvantad snabb 6kning av elanvandningen. Idag ligger elanvandningen i Sverige
pa cirka 135 TWh. Regeringens mal dr en produktion av minst 300 TWh 2045.

Aven om 6vergdngen till eldrivna fordon har inletts s tar det tid att byta ut den fossila
fordonsparken. Trots att mer dn halften av nybilsforsiljningen de senaste aren har
bestatt av laddbara fordon utgor de rena elbilarna bara 8,6 procent av personbilsflottan.
Laddhybriderna str utgér 7,4 procent av bilarna som rullar pa landets vigar.16 Aven
med en fortsatt 6kning av elbilarnas andel av nybilsférsaljningen kommer det att ta
atskilliga ar innan elbilarna utgér mer dn hélften av alla fordon.

An storre frigetecken finns nir det giller elektrifieringen av lastbilsflottan. An s& linge
ar bara 5,6 procent av lastbilarna eldrivna och da handlar det framst om relativt latta
ekipage.l” Andelen eldrivna fordon av de nya fordonen dr inte alls lika hog som for
personbilarna. Av den promemoria som ligger som underlag for bedomningen framgar
att takten i elektrifieringen bedoms som osaker, men att de fordon som inte drivs med el
2045 kommer att drivas med biobrédnslen!8. Med tanke pa kostnadslédget for dessa
branslen talar det for 6kade kostnader for landsvagstransporter.

Det prognosen ocksa missar ar att det pagar mer strukturella forandringar av
transportmonstren. Pandemin innebar forandringar av arbetslivet i form av mer

15 ”Syeriges framtida befolkning 2026-2070", SCB, Demografiska rapporter 2026:03.

16 Enligt Trafikanalys "Fordon 2025” fanns det i slutet av dret 432709 rena elbilar och 373812
laddhybrider i trafik.

17 Trafikanalys "Fordon 2025” anger antalet eldrivna lastbilar till 35569 av drygt 600000 fordon.

18 ”PM Nollutslapp for inrikes transporter 2045 Resonemang om klimatmalet och tolkning av basprognos
2045” Trafikverket, 5.3.2024.



hemarbete och fler digitala moten. Det marks tydligast inom flyget dar resandet minskat
kraftigt. And& riknar Trafikverket med en 6kning av flygresandet med 51 procent mellan
2023 och 2045. Detta skulle kravas for att dterhdmta nedgangen under de senaste dren
och hamna pa prognosen virde om en 6kning av flygresorna med en procent mellan
2019 och 2045.

Det finns ocksa tydliga tecken pa att det har skett strukturella férandringar av
bilresandet under de senaste drtiondena. Riknat per person har namligen antalet kdrda
mil med bil visat en svagt neddtgdende trend sedan 2005. Det dret var trafikarbetet med
personbil och person 6858 kilometer. 2019 var siffran 6564 kilometer och efter
pandemin ligger den genomsnittliga kdrstrackan per person kvar pa en lagre niva (6332
kilometer 2024).1° Motsvarande statistik fér resandet med jarnvag per person visar pa
en stadig 6kning fran 2000 fram till 2019, aret fére pandemin. Fran 1151 kilometer per
person och ar 6kade resandet pa réls till 1677 kilometer. Efter en djup svacka under
pandemin har resandet delvis aterhdmtat sig (1510 kilometer 2024).20

En tankbar forklaring dr att en vixande andel av befolkningen bor i stdder dar tillgdngen
till kollektivtrafik ar forhadllandevis god. Mdnga kommuner har idag ocksa malsattningar
om att aktivt verka for att en stérre andel av resorna ska géras med andra firdmedel an
med bil. (Fér ndrvarande kan Lund och Sundbyberg ndmnas som exempel pa urbana
kommuner dar man lyckats bryta trenden och minska bilanvandningen.) Det finns idag
en hel del internationella exempel pa vilka effekter en sddan politik pa kommunal niva
kan ha. Det tydligast ar kanske Paris, dar en satsning pa féorandrad stads- och
trafikplanering minskat antalet bilresor med 40 procent under de senaste tio dren.2!

Enligt Trafikverkets prognos sa ar det trots allt resandet med jarnvdg som kommer att
oka snabbast, men faktum ar att prognosen innebar att 6kningstakten kommer minska
framover. Mellan 2000 och 2019 6kade jarnvagens transportarbete med 77 procent.
Aven om man inkluderar dren som péverkats av nedgdngen under pandemin blir
okningen 65 procent, betydligt snabbare dn i Trafikverkets prognos.22

Sedan finns det ytterligare ett grundlaggande problem med Trafikverkets
framtidsbedomning. Med denna utveckling av resande och transporter pa landsvag ar vi
langt ifran att klara den nddvandiga klimatomstallningen. Skillnaden mellan vagtrafikens
och spartrafikens klimatpaverkan ar som sagt enormt stor. Den genomsnittliga
bilresendrens utslapp ar cirka 70 ganger storre dn tdgresendrens. En tung lastbil med
slap orsakar 120 ganger hogre utslapp per ton jamfort med ett konventionellt godstag.23

19 Statistiken hdmtad fran "Trafikarbete pa svenska vagar 1990-2025" Trafikanalys.

20 Statistiken hdmtad fran "Transportarbete i Sverige 2000-2024", Trafikanalys.

21 "The cycling revolution in Paris continues: Bicycle use now exceeds car use”, El Pais, 24.4.2024.

22 Data har hamtats fran Trafikverkets statistikserier "Bantrafik” och "Transportarbete”.

23 "Transporternas energi och klimateffektivitet”, Trafikanalys, Rapport 2022:1. Utsldppen per person och
kilometer anges till 0,002 Kg CO2eq for taget och 0,145 for bilen. Utsldppen per tonkilometer for en tung
lastbil med sldp anges till 35 gram. Motsvarande siffra for tdget ar 0,29 gram.



4. Kapacitetsproblem och underhallsskuld for jarnvagen i norra
Sverige

Det svenska jarnvagsnatet dr sett till landets folkmédngd mycket omfattande. Enligt
Trafikverket finns totalt 15769 kilometer jarnvag i Sverige24. I norra Sverige ar
jarnvagsnatet relativt glest, men dndd mer finmaskigt 4n man kan tro. Jarnvag finns idag
i 37 av de 44 kommunerna i de fyra nordligaste lanen. Siffran stiger till 38 nar
Norrbotniabanan nar fram till Robertsfors. Detta ar ett tecken pa den potential som
jarnvagen har dven i den glesast befolkade delen av landet.

Resandet pa rals har o6kat kraftigt under de senaste artiondena. Mellan 1995 och 2019,
aret innan pandemin férandrade resvanorna, 6kade resandet med 119 procent.
Godstransporterna har legat pad en tdmligen stabil nivd under tidsperioden. Den starka
okningen av persontrafiken har 4nda inneburit att belastningen pa jarnvagsnatet har
okat. Nar samtidigt investeringar i underhall och utbyggnad av jarnvagsnatet inte har
skett i samma takt har punktligheten forsamrats under senare ar. 2025 kom 86,9 procent
av tagen fram hogst fem minuter forsenade. 2015 var siffran 90 procent och
Trafikverkets mal ar att 95 procent av tdgen ska komma fram hogst fem minuter efter
den angivna tiden i tidtabellen.

Vi har ocksa sett exempel pa storre storningar, exempelvis de ursparningar pa
Malmbanan som vintern 2023 stoppade trafiken under mer dn tva manader, vilket ledde
till forlorade intdkter pa manga miljarder for bland annat LKAB.25

Trafikverket raknar med att trangseln pa sparen kommer att 6ka framéver. 2040 réaknar
myndigheten med att det kommer att finnas stora kapacitetsbegransningar. [ norra
Sverige ar det strackorna Luleda-Boden, Boden-Bastutrdask och Umea-Lycksele dar
utrymmet pa spéren helt enkelt inte racker till. Aven nir Norrbotniabanan ar fardig upp
till Skellefted vantas medelstora kapacitetsproblem pa strackan mellan Bastutrask och
Hallnads. Detsamma galler for hela Malmbanan. Dessutom vantas det ocksa bli trangt pa
sparen langre ned langs Norrlandskusten (Harnésand - Sundsvall och Gnarp-
Séderhamn).2é

Norra Sverige ar en del av landet dar det har skett sarskilt stora forandringar av
jarnvagstrafiken. Innan Botniabanan fanns pa plats var det svart att ta sig fram med tag i
den norra halvan av landet. Norrtags satsning pa regional tagtrafik har inneburit en stor
forandring. Idag finns ett nat med persontrafik med Kiruna, Haparanda, Sundsvall och
Storlien som hornpunkter. Resandet har 6kat succesivt och uppgick 2025 till 1,6 miljoner
resor.

24 "Bantrafik 2024”, Trafikanalys.
25 "Ursparningar pa Malmbanan har kostat Sverige miljarder - upprustning drojer trots larm”, Arbetet,
30.10.2025.

26 "Tagtrafik i Basprognos 2040 utifran faststilld plan, beskrivning av trafikeringen”, 2020-06-15,
Publikationsnummer 2020:127.



Men fran detta utgangsldge siktar Norrtag pa en fortsatt kraftig expansion av trafik och
resande. [ den framtidsvision fram till 2040 som foretaget presenterat berdknas
resandet 0ka till minst 3,5 miljoner resor arligen. Men det finns ocksa férutsattningar for
en dnnu storre 0kning av resandet, enligt bedomningarna i rapporten. Det finns d&ven
planer pa en utékning av trafiken pa nya strackor, bland annat pa tviarbanan genom
Vasterbotten till Lycksele och Storuman.2” Ett viktigt steg for att forverkliga visionen har
tagits i och med att Norrtdg i borjan av 2026 bestallt 20 nya fordon for 3,8 miljarder. De
nya fordonen ska badde ersatta dldre fordon och skapa forutsattningar for en utékad
trafik.28

Detta ger nya forutsattningar dven for Inlandsbanan. 2040 ar det mojligt att banan i
Gallivare, Storuman och Ostersund ansluter till ett nit med en omfattande regional
tagtrafik, med restider som ar betydligt kortare dn for resor med bil. Detta ar forstas en
utveckling som skulle vara gynnsam for persontrafik pa Inlandsbanan.

Nar det giller godstransporter sa fortjdnar det att papekas att Malmbanan ar den
jarnvagsstracka i Sverige dar den stérsta mangden gods transporteras. Under 2025
uppgick malmtransporterna till 28,6 miljoner ton. Det motsvarar 41 procent av den
totala godsvikten som transporterades pa jarnvag2?. Det ar ocksd betydande mangder
gods som transporteras mellan sddra och norra Norge som gar langs denna del av
jarnvagsnatet.

5. Inlandsbanan fran nedgang till nytandning

Skalen till att Inlandsbanan aldrig utvecklats pa det satt man en gang hoppades ar
forstas flera. Mest avgorande ar anda motoriseringen av landsvagstrafiken, som tog
riktig fart efter kriget - och i tid ganska nara inpa Inlandsbanans fardigstéallande 1937.
Bygget av Inlandsbanan var inte heller, likt stambanorna, ett sammanhallet projekt med
enhetlig banstandard och hoga krav pa banans barighet och annat. Tvartom hade delar
av vad som skulle bli till Inlandsbanan - framst i séder - inte sa lite karaktar av
lapptacke, dar lokala provinsbanor hakade i varandra.

Bristande politisk vilja att satsa pa Inlandsbanan under den svenska jarnvagens langa
nedgangslopa (ca 1950-85) forsatte sa banan i utforslopa, dar kostnaderna for att
atgarda det - langs stora delar - alltmer langtgdende forfallet med tiden blev ett politiskt
argument for att driva banan i sin helhet dver stupkanten.

Statens beslut att upphora med den reguljara persontrafiken langs Inlandsbanan 1991
blev vindpunkten. Nu stélldes allt pa sin spets. Riksdagen hade nagra ar tidigare, 1988,
gett klartecken till fortsatt persontrafik, men med den ekonomiska krisen i bérjan av

27 "Vart ar vi pa vag? Norrtag 2040 En tagvision”, Norrtag, 2024.

28 "Historisk satsning i norra Sverige - Norrtag upphandlar nya regionaltdg for 3,8 miljarder”,
pressmeddelande fran Norrtag, 25.02.2026.

29 "Jarnvagstransporter 2025 Kvartal 4”, Trafikanalys. Statistiken for Malmbanan innehaller bara uppgifter
om LKAB:s transporter. Uppgiften fér Kaunis Irons transporter har himtats fran bolagets
bokslutskommuniké.



nittiotalet inledde regeringen en storstiadning bland statens utgifter. Persontrafik pa
Inlandsbanan sdgs inte som prioriterat, i tidens anda beskrev kommunikationsministern
Georg Andersson det som en god och rationell politik att fora 6ver persontrafik fran spar
till landsvag - snarare dn det omvanda. Godstrafik skulle ddremot fortsatta bedrivas i
samma omfattning som tidigare, langs enskilda avsnitt av Inlandsbanan och via dess
tvarbanor ut till stomnatet.

Att det gick prestige i Inlandsbanans 6de visade med all onskvardhet debatten som
foljde pa regeringsbeslutet 1991. De tva ledande partierna, S och M, hade last sig vid
positionen att persontrafiken till varje pris - ja, helst hela banan - skulle laggas ned.
Politiken som forts fram till nu hade ytterst medvetet gatt ut pa att forsvara banans
utsikter, bland annat genom att lagga ner persontrafiken pa de tillflédande tvarbanorna.
"Sa fick man granen att krokna genom att kapa grenarna", som Bengt Sandhammar
syrligt noterar i boken Inlandsbanan (DAUS, 2014).30

Tack vare riksdagens ingripande genomfordes inte regeringsbeslutet omedelbart.
Turisttrafiken sommartid gavs tillfallig respit, och en process vidtog med att hitta
alternativa huvudman an staten (i form av Banverket och SJ) till bade bandriften och
persontrafiken. Samtidigt hade ett regionalt motstand i inlandssverige borjat vixa mot
vad som uppfattades som en tondov statlig politik, som varken sag eller erkdande
glesbygdens behov. Inlandsbanans 6de blev en symbolfraga.

[ december 1992 beslot sa riksdagen att ge kommunerna ldngs Inlandsbanan
nyttjanderitten till banan. Aret darpa bildade 15 av dessa kommuner - genom
samarbetsorganet Inlandskommunerna Ekonomisk Férening (1IEF) - bolaget
Inlandsbanan AB, som sedan dess ansvarat for banans drift och underhall.3! For
turisttrafiken bildades Inlandstdg AB. Med de nya huvudmaénnen skulle langsiktigheten i
allt som ror Inlandsbanan garanteras, man ville bort fran en situation lange stangad
mellan provisoriska l6sningar, akuta hot och nédaktioner.

Det nya huvudmannaskapet innebar en vandpunkt, de mest akuta hoten mot
Inlandsbanan hade avvarjts. Nya utredningar genomférdes som visade pa Inlandsbanans
mojligheter, inte bara dess problem. Under nittiotalet skedde dven forstarkningar langs
vissa banavsnitt for att klara ett hogre axeltryck fran godstrafiken. Satsningar pa
turisttrafiken har med tiden utdkats och en lang rad andra initiativ genomforts som pa
olika satt speglar en tro pa Inlandsbanan (varav vissa ndmns pa andra hall i rapporten).

Men under de 35 ar som gatt fran 1991 ars absoluta nollpunkt och fram till
upprustningsbeskedet 2026 har det likafullt saknats garantier for Inlandsbanans
langsiktiga 6verlevnad som en sammanhallen baninfrastruktur. For att bara inte tala om

30 P3 sidorna 243-251 i denna bok ger Bengt Sandhammar en bra inblick i turerna kring beslutet att 1agga
ner persontrafiken. P& SVT:s Oppet arkiv finns dven dokumentéren Inlandsbanan - De som tog tdget fran
1991, som val fdngar de politiska ladsningarna och heta kdnslorna i inlandskommunerna i samband med
nedldggningsbeslutet.

311dag (2021) 4gs Inlandsbanan AB av 19 kommuner. Kommunerna ldngs Inlandsbanan s6der om Mora
deltog inte ursprungligen i samarbetet. Aven Arjeplog och Ljusdal, vars centralorter inte passeras av
Inlandsbanan, ir delédgare.



mojligheter att kunna utveckla de oerhdrda potentialer Inlandsbanan 6ppnar i
klimatomstallningen.

[ kommunerna langs med Inlandsbanan har ofta funnits en trangande 6nskan att fa till
stand forbattringar och utveckling. Fast vad som hittills bromsat mer langtgdende
satsningar pa saval gods- som persontrafik ar att de statliga medlen for banans
underhall under 2000-talet knappt ens mojliggjort att uppratthalla banans befintliga
ldga standard, 4n mindre de upprustningar som kravs for att till fullo kunna utveckla
banans potentialer.

Darfor kunde upprustningsbeskedet knappast komma mer lagligt, da tongangarna dnnu
for bara ett par ar sedan handlade om att banan var i sa uselt skick att en total
nedlaggning aterigen riskerade sta for dorren.

6. Tankar Kring Trafikverkets utredning om en upprustad inlandsbana

Trafikverket har vid flera tillfallen utrett en upprustning av Inlandsbanan. Den senaste
utredningen gjordes alltsd 2021 och utgar fran en total upprustning av banan fran Mora
till Gallivare.32 Dagens rals ska som redan ndmnts ersattas med helsvetsad ral och
betonslipers. Standarden hoéjs sa att det gar att kora persontdg i 140 kilometer i timmen
och godstag i 100 kilometer i timmen. Storsta tillatna axeltryck blir 25 ton, vilket ar klart
hogre dn de 20-22,5 som galler idag. Befintliga motesspar forlangs och nya motesspar
laggs till. Plankorsningar byggs om och det byggs renstédngsel och viltpassager. Slutligen
ingdr ocksa en 6vergang till signalsystemet ERTMS i den upprustning som utredningen
tittar pa.

Totalkostnaden for upprustningen blir enligt utredning 14,3 miljarder kronori 2019 ars
penningvarde. Enligt utredningen ger en upprustning vissa positiva samhallsekonomiska
effekter, men de motsvarar langt ifrdn kostnaderna for investeringen. Slutresultatet blir
ett negativt nuvarde pa 17,4 miljarder under den 60 ariga tidsperiod som ar
utredningens tidsram.

Att gora en fullstindig granskning av utredningen gar utéver ambitionerna med denna
rapport, men det gar i alla fall att papeka nagra uppenbara svagheter i Trafikverkets
utredning.

e Rapporten utgar fran den nuvarande resande (26 000 resor per ar) och gor sedan
en schablonmadssig upprakning med 1,87 procent. Detta fangar inte alls den
potential for ett 6kat resande som foljer med en upprustad bana med reguljar
persontrafik. En indikation av potentialen ges av resandet mellan Umea och
Lycksele under de ar Norrtdg korde denna trafik. Dar reste som mest 72000
personer (2019). Da var hastigheten pa strackan Hallnés-Lycksele 1ag. Enligt

32 ”Inlandsbanan, genomgdende sparbyte, UA2”, Trafikverket, &rendenummer TRV 2018/131550,
19.5.2021.



utredningen blir biljettintdkterna 3,66 miljoner kronor. Enligt Inlandsbanan ABs
arsredovisning for 2024 var intdkterna fran resor det dret 19,9 miljoner kronor.33

e For godstrafiken rdknar rapporten med en arlig 6kning med 1,8 procent. Aven
utan en mer omfattande upprustning har godstrafiken pa Inlandsbanan 6kat
snabbt efter pandemin fran 41,3 miljoner bruttotonkilometer 2021 till 98,6
bruttotonkilometer 2024. Intdkterna fran godstransporter uppgick 2024 till 84,7
miljoner kronor. Som vi visar i kommande kapitel finns det givetvis en betydande
potential for 6kande godsvolymer om banan rustas upp.

e [ och med att Trafikverket utgdr fran sma 6kningar av resande och
godstransporter blir ocksa de samhallsekonomiska vinsterna i form av minskade
klimatutslapp sma. En relevant punkt nar det géiller koldioxidutsldppen ar forstas
att sjdlva investeringen orsakar utslapp. Enligt rapporten handlar det om strax
under 500 000 ton. Som vi visat i ett foregdende kapitel ar skillnaden i utslapp
mellan vigtrafik och spartrafik mycket stor. Aven med en liten éverflyttning av
personer och gods kommer investeringen att tjdnas in.

Att gora langsiktiga prognoser for framtida trafik i en snabbt férdanderlig varld, dar inte
minst klimatomstallningen stdller nya krav pa transportsystemet ar naturligtvis svart.
Men vi kan konstatera att Trafikverkets satt att rdkna bygger pa ett extremt statiskt
synsatt. Det bortser helt fran de strukturella forskjutningar i resvanor som har skett
under de senaste artiondena, vilka vi har beskrivit i tidigare kapitel. Berdkningarna
vager heller inte in att klimatomstallningen kommer att stdlla krav pa storre
forandringar av resmonster i riktning mot mer spartrafik. I och med att transporterna
ingdr i EU:s system for handel med utslappsratter tillkommer ocksa en ekonomisk
mekanism som med tilltagande styrka kommer att verka bade for att gynna en 6vergang
till eldrift och for att snarare valja taget dn att resa med de fossildrivna bilar som under
de ndrmaste artiondena kommer att utgoéra en betydande del av fordonsflottan.34

7. Vilka mojligheter 6ppnar upprustningen av Inlandsbanan?

Sa har langt har vi visat att en 6verforing av resande och transporter fran viag och andra
transportslag till jarnvag ar helt avgorande for att vi ska klara klimatomstallningen - och
bryta vara fossilberoenden. Det dr nu hog tid att titta pa Inlandsbanan ur detta
perspektiv - saval som andra. I de foljande kapitlen tanker vi visa pa vilka ndrmare
potentialer - vid sidan av de rent militdra - som upprustningen av Inlandsbanan med
tvarbanor 6ppnar, namligen:

(1) Att bidra till rattvisa forutsattningar i klimatomstallningen dven i glesbygdssverige.

(2) Inlandsbanan potential som stragisk jarnvagskorridor och en parallell
baninfrastruktur genom norra Sverige:

33 Uppgiften dar hamtad fran Inlandsbanan ABs drsredovisning for 2024.
34 "Vad ar utslappshandel?”, Naturvardsverkets hemsida.



- Om banans mojligheter som omledningsbana och for att begransa flaskhalsproblem
pa det dvriga jarnvagsnatet.

- Om potentialerna att flytta 6ver tung trafik fran E45 till Inlandsbanan.
- Dessutom om banans redan omnidmnda forsvarsstrategiska roll.

Klimatrdttvise-argumenten for en upprustad Inlandsbanan leder oss senare vidare till
banans konkreta mdjligheter for persontrafiken:

(3) Om potentialerna for regional tagpendling.

(4) Om mojligheterna for reguljar fjarrtrafik med persontdg, inklusive nattagstrafik.

8. Inlandsbanan som rattvisefraga i klimatomstallningen

Inte sa sdllan talas det om hur en storstadsnorm skapar ojdmlika villkor mellan stad och
land. For &ven om vara politiska beslutsfattare i allmanhet sdger sig virna om att hela
landet ska leva, finns dtminstone pa de allmdnna kommunikationernas och inte minst
jarnvagens omrade en pafallande ihalig klang i appellen.

Klimatomstallningens utsikter till framgang handlar ytterst om legitimitet: att den finner
stod ute i samhallet. For att vinna detta stod kravs att manniskor uppfattar samhallets
klimatstrategier som rattvisa. Manga exempel ur den svenska verkligheten visar att sa
langtifran alltid ar fallet.

[ inlandssverige pyr ofta missndje och vanmakt grundat i en kansla av att samhallets
politik forsvarar tillvaron pa landsorten, och inte minst klimatomstallningen skapar
konfliktytor. Ett ndrmast dvertydligt exempel dr hur manniskor som bor néra inpa stora
vindparker i glesbygdssverige kan kdnna sig 6verkorda - inte lyssnade pa. De
landskapsomdanande vindparkerna har sillan ndgra uppenbara mervarden for dem
som bor pa platsen, de atfoljs tvartom framst av upplevda nackdelar. Den ekonomiska
kompensation som ges ar ytterst liten (en blygsam bygdepeng fran kraftbolaget, ett
begransat statsligt stod finns ocksa att soka). Arbetstillfallena som skapas i den lokala
ekonomin ar fa och tillfalliga. Elkraften som produceras hamnar dessutom nagon
annanstans an i bygden (las s6derut) - och inte sa sdllan finns dgandet i utlandet.3>

[ klimatpolitiken har det funnits en tydlig tendens att rikta resurser och ekonomiska
stod mot dem som lever i stiderna, inte minst h6ginkomsttagarna. De frikostiga
subventioner pad upp till 70.000 kr till elbilskopare som ldnge fanns gynnade framforallt
hoginkomsttagare i storstdderna. Det vill sdga, medborgare med tillrackligt god ekonomi
for att kunna dra nytta av stodet, bosatta i de urbana regioner dar samhallet sarskilt
satsat pa att bygga ut laddinfrastrukturen. Motsvarande riktade klimatomstallningsstod
till landsortens befolkning har varit fa, dock ska siagas att Tidoregeringen under varen
2026 infort ett landsbygdsinriktat elbilsstod.

35 Se dven Bjorn Forsberg, 2025, "Lokalekonomiska brytpunkter - Kampen om ett gront
omstallningsnarrativ”, i Emil Sandstrém & Josefin Syssner (red), Sdtt ekonomin pa plats - Lokal ekonomi i
teori och praktik, Dokument Press, Stockholm.



Nar det géller kollektivtrafiksatsningar blir skillnaderna dan mer sldende. Férsamringen
av kollektivtrafiken i stora delar av glesbygdssverige, genom utglesad turtdthet och
indragna linjer, visar nér vi ser till den samlade bilden fa tecken pa att vanda. Stora delar
av glesbygds- och inlandssverige befinner sig i ett slags kollektivtrafikskugga, dar
kollektivtrafik i den man den existerar, gar sa glest eller pa sa udda tider att den for det
stora flertalet inte utgor ett realistiskt alternativ till bilen. Ett vanligt monster ar att
tidtabellslagda linjeturer efterhand omvandlas till renodlade skolskjutsar - och dar i
slutdndan kanske inga andra passagerare an skolbarn tillats. For att ta ett talande
exempel sd beslot Skellefteda kommun - som med sina 6800 kvadratkilometer, vilket
arealmassigt ar storre an hela Stockholms lan, har en vida utspridd
landsbygdsbefolkning - ar 2019 att lyfta ut ett flertal landsbygdslinjer ur ordinarie
linjetrafik, och utan ndrmare motivering forbjuda andra passagerare an skolbarn fran att
fortsattningsvis nyttja busstrafiken; trots att turerna fortsatte ga likt tidigare. I ett slag
omojliggjordes for manga boende ute i kommunens smdsamhallen att arbetspendla med
buss. Samtidigt med detta beslut gjorde Skellefted kommun historiskt stora satsningar
pa kollektivtrafiken for invanarna i centralorten, och dberopade ocksa dessa "grona
investeringar” i ett varumarkesbyggande som handlade om kommunen som stdende i
framkant i den grona omstallningen.

Inlandet och landsbygden i stort forvantas kort sagt bidra med resurser for
klimatomstallningen (i form av skog, vindkraftsparker, vattenkraft, nya
gruvetableringar) men kan inte pardkna sig samhallets motsvarande stod. Det hela
haltar da svensk klimatpolitik bygger pa utgangspunkten att vi alla har ett gemensamt
ansvar att nd klimatmalen.

Faran ar att legitimiteten for klimatomstallningen bland manniskor i
glesbygdskommunerna undergravs. Att skapa en klimatpolitik baserad pa premissen att
underlatta omstallningen for alla svenskar oavsett boendeort har ingen
universallosning. Har kravs en bred palett av insatser - styrmedel, resurser, strategiska
satsningar - och ytterst ett genuint engagemang av politiker och myndigheter nationellt
att astadkomma jamlika mojligheter 6ver landet.

Med detta sagt sa finns nu forutsattningar att med upprustningen av Inlandsbanan och
dess tvarbanor - ifall perspektivet breddas fran enbart militdra 6vervaganden - sinda
en tydlig signal fran statsmakterna att man inte glomt inlandssverige i
klimatomstallningen. En utékad satsning pa sparbunden kollektivtrafik skulle bland
mycket annat 6ppna for ett minskat bilberoende vid arbetspendling (vilket vi
aterkommer till), ett avgorande viktigt steg i klimatomstallningen. Dartill till en
samhallskostnad som nar den stélls mot miljardrullningen pa infrastrukturer soderéver
(se nedan) snarast framstar som felrakningspengar.

Hela landet maste vara med pa taget, bade bildligen och bokstavligen.



9. Tillgianglighet fore fartvind

Lat oss utveckla och konkretisera resonemanget om den urbana normen med en minst
sagt belysande jamforelse:

Under dratal kretsade visionerna i svensk jarnvagspolitik ndstan blott och enbart kring
projektet Hoghastighetsbana mellan landets tre storstadsregioner. Detta fram tills att
Tidoregeringen drog i bromsen hosten 2022 och forklarade projektet stoppat. Som
motiv anfordes frimst den skenande kostnadskalkylen, men bakom kulisserna kunde
aven anas en misstro mot storre jarnvagssatsningar i storsta allmanhet.36

Hoghastighetsbanan var en storstadssatsning. Detsamma far nog sdgas om mycket av
den svenska jarnvagspolitiken under senare decennier, dar de stora nyinvesteringarna
framforallt handlat om att korta restider och 6ka kapaciteten mellan och inom landets
urbana regioner. (Som en foljd har manga av vara mindre och halvstora stader fatt se
sina jarnvagsstationer i stadskidrnan igenbommade och ersatta av ett ogdstvanligt
snalblasigt "resecentrum” i betong och korrugerad plét en bra bit utanfor stan, och dar
manga av tagen dessutom bara blaser forbi. Ett typiskt exempel pa en sddan utveckling
har drabbat flera av stdderna ldangs Vastkustbanan mellan Géteborg och Malmo.) En
spegling av hur vara gemensamma samhaéllsresurser allt mer och mest av allt laggs pa
satsningar for att serva landets storstadsregioner. En politik som tippar jarnvagssverige
over dnda, hit. Med negativa foljder pa sa manga plan for hela vart land.

Hoghastighetsbanan kostnadsberdknades av Trafikverket till 325 miljarder kronor, vilket
danda ganska allmdnt ansags vara en orealistiskt optimistisk kalkyl (bland annat mot
bakgrund av de kostnadsskenande faktorer som brukar f6lja vid jarnvagssatsningar i
tatbebygda urbana strak).

Aven om det stérre projektet att binda samman landets storstadsregioner med en
hoghastighetsbana for transporter i 250 km/h for tillfillet lagts i malpase, giller detta
inte tva av projektets hogst levande avknoppningar — namligen Ostlanken Sodertélje-
Linkoping och hoghastighetsbanan Goteborg-Boras.

Som vi redan uppmarksammat har Trafikverket raknat pa kostnaden for att rusta upp
Inlandsbanan, strackan Mora till Gillivare, frdn dagens hart nedgangna baninfrastruktur
till sa kallad normalstandard, for att mojliggoéra avsevart mer och tyngre godstrafik dn
idag, och for persontrafik i 140 km/h langs hela strackan.

14,3 miljarder kronor.

For 103 mil strangt taget ny jarnvag, ifall man ser till skicket pa den befintliga. Lagg
summan pa minnet.

Inlandssverige kan tyckas glest befolkat, men en grov uppskattning visar att det langs
Inlandsbanans upptagningsomrade, kommunerna langs med och i ndra anslutning till

36 Hoghastighetsldnken Stockholm-Goteborg-Malmo kostnadsberdknades till 325 miljarder, men med
kunskap om vart det brukar barka i infrastruktursammanhang skulle slutnotan sannolikt landa pa
atminstone det dubbla. Att hoghastighetstag som firdas i 250-300 km/h som tumregel forbrukar ungefar
dubbla energimingden mot for konventionella passagerartag ar sa klart inte heller detta oproblematiskt.



banan, bor cirka 320,000 manniskor. Ungefiar som folkmangden i Eskilstuna, Sodertélje
och Boras sammantagna - samtliga pa topplistan 6ver Sveriges 20 stérsta kommuner.

Boras, ja. I augusti 2024 togs beslutet att bygga en ny dubbelsparig hoghastighetslank
mellan Géteborg och Bords. Banldngden dr 6,6 mil och kostnaden berdknas till 57
miljarder, dar storre delen av summan tas ur statskassan.3” Det gor enligt tidningen
Filter banan till den dyraste inte bara i Sverige utan i hela Europa nagonsin, sett till
kilometerkostnaden: ndstan 900 miljoner kronor per kilometer.38

Satts summan i belysning sa 6verstiger den mer an fyrfalt kostnaden for att modernisera
och satta Inlandsbanan fran Mora och norrut i ett funktionellt skick. Faktum ar att
samhallet for kostnaden av ynka 1,6 mil ny jarnviag mellan Goteborg och Boras kan rusta
upp Inlandsbanan fran Mora till Gallivare, 103 mil, fran undermaligaste tdnkbara
standard till fullt funktionell.

Detta inskdrper ater var poang. Beroende pa var manniskor ar skrivna, deras landsdnda,
varderas de med hogst olika mattstockar i klimatomstéllningen. Vara gemensamma
medel for jarnvagsinvesteringar har lange med narmast ensamrétt getts till storstaderna,
storstadsborna. Medan det Sverige som befinner sig i utkanten sillan kan rakna med
samhillets stdd ... ens nar det handlar om i sammanhanget smapengar.

Nar det kommer till storstadssatsningar som hoghastighetsbanan Goteborg-Boras eller
den 16 mil lIanga Ostlanken fran Sodertalje till Link6ping, dar bygget nu pagar for fullt,
varderas som sagt intjanade minuter mycket hogt i de samhallsekonomiska kalkylerna.
Vilket med forlov sagt kan te sig ganska underligt, da restiderna med tag redan i nuldget
far beskrivas som hogst rimliga. Den skisserade hoghastighetsbanan Stockholm-
Goteborg via Jonkoping skulle till 1agt raknat en kostnad av 250 miljarder korta restiden
mellan landets tva storsta stader fran idag tre timmar - till tva.

Obestridligen en tidsvinst, men vardet av den kan dnda diskuteras. Restiden med
snabbtdg mellan Stockholm och Goteborg ar redan idag starkt konkurrenskraftig jamfort
med flyget och landsvégen. Still sa detta mot hur stora delar av Sverige samtidigt ligger i
mer eller mindre skarp jarnvagsskugga, och rimligen skulle vara langt mer betjianta av
rejdla jarnvagsinvesteringar. Problemet galler alltsa inte bara boende langs med
Inlandsbanan. Aven sydéstra Sverige ar starkt eftersatt vad géller
jarnvagsinfrastrukturerna, och norréver kan ndmnas hur Skellefted med 75.000 invanare
liksom Pited med 42.000 invdnare fullkomligt saknar persontrafik med tag. Den
beslutade Norbotniabanan kommer atgiarda detta, men i basta fall forst ar 2040.

Kort sagt vacks den kritiska fragan om samhallets prioritering av infrastrukturmedlen:

Ska hela landet leva - eller bara storstadsregionerna?

37DN 23,30 aug 2024
38 Filter Sept 2024 s99



10. Inlandsbanan som strategisk jarnvigskorridor

Trafikverket raknar som redan konstaterats med att trangseln pa sparen kommer att 6ka
framover.3? Detta redan i ett lage utan driftsstorningar till f6ljd av incidenter. Dessvarre
har antalet tillbud som orsakar varaktiga trafikstorningar ékat orovackande under
senare ar, framforallt pA Malmbanan och langs stambanan mellan Boden-Bastutrask,
men dven pa Adalsbanan lingre soderut. Nagra exempel bland andra ir de tva
omfattande storningarna pa Malmbanan vintern 2023-24, efter ursparningar, som
stoppade trafiken i ungefar tvd manader, liksom stoppen for tagtrafiken genom
Mellannorrland sedan banvallar raserats efter ihallande skyfall hosten 2025. De direkt
utlésande orsakerna har varit av varierande slag, men den storre bilden visar pa den
stora underhallsskulden, liksom pa kapacitetsbrister i baninfrastrukturen. Den ldnge
efterlysta satsningen pa dubbelspar langs Malmbanan har inte vunnit gehor hos
regeringen, och konsekvenserna blir darefter nar trafik pa det befintliga enkelsparet
ibland lamslagits i veckor eller rent av manader i streck. Inte minst innebar det ett
avbrack i statskassan nar LKAB:s malmtransporter ut pa varldsmarknaden bromsas upp.
Kapacitetsbegransningarna pa befintlig sparinfrastruktur har dven stallt till det for
Stegras satsning pa gront stal i Boden, som istallet for att hdmta ravara fran malmfélten
tvingas importera denna fran andra sidan jordklotet - Brasilien (liksom dven Kanada).

Aven i ett scenario dar samhillet viljer att inte i ndgon stérre utstrickning flytta éver
tunga transporter fran vag till jarnvag kommer trafiken pa Botniabanan och norra
Stambanan att sld i kapacitetstaket. Men om klimatomstallningen ska ha ndgra utsikter
att lyckas kommer som sagt dessutom en omfattande 6verflyttning av transporter fran
vag till spar kravas.

Vad har da detta med Inlandsbanan att gora? En hel del. Flaskhalsar, kapacitetsbrister
och dterkommande allvarliga stérningar visar om nagot pa behovet av omledningsspar
och alternativa korridorer for godstrafiken. Inlandsbanan ar i princip en parallell
baninfrastruktur till de nordliga stambanorna genom landets norra delar och skulle om
forutsdttningarna skapas kunna bli en robust alternativ jarnvagskorridor for saval
regional, nationell som gransoéverskridande godstrafik.

Med den nu beslutade upprustningen av Inlandsbanan i sin helhet kommer denna, sa
lange inte Forsvarsmaktens intressen stélls i vigen, kunna 6ppna en avlastande korridor
for godstransporter mellan norra och sddra Sverige. For att bara ge ett konkret exempel
pa mojligheterna sa gar redan idag transporter av fisk med jarnvag fran Nordnorge till
Osloomradet genom Sverige. Inlandsbanan erbjuder har en kortare vag for dessa
transporter.

Vid ursparningar eller andra skador pa Stambanan, Malmbanan s6der om Gallivare
liksom Botniabanan ges dartill radikalt forbattrade mojligheter till omledning av
trafiken. Redan i nuldaget har Inlandsbanan, trots dess usla skick, vid aterkommande

39 "Tagtrafik i Basprognos 2040 utifran faststilld plan, beskrivning av trafikeringen”, 2020-06-15,
Publikationsnummer 2020:127.



tillfallen anvants som omledningsspar, dock endast for lattare godstrafik i mycket laga
hastigheter (max 40 km/h langs strackan Gallivare-Arvidsjaur). Trafikverket gor
beddmningen att i princip hela Inlandsbanan kan bli aktuell fér omledning, men att
funktionen ar viktigare dar det saknas alternativa strackningar. Den storsta potentialen
finns darfor pa strackan Storuman-Gallivare, eftersom det bara finns en enkelsparig
forbindelse langs Norra stambanan mellan Vannas och Boden.40

Vi dterkommer till potentialerna for godstrafiken, och om mojligheterna att éverflytta
tunga varutransporter langs den i stort sett parallellt gdende vag E45 till Inlandsbanan.

11. Forsvars- och beredskapsmotiv

Nato och den svenska Forsvarsmakten har fran ett annat hall identifierat flaskhalsar och
underhallsbrister langs Malmbanan och Norra stambanan som en patagligt begransande
faktor for trupptransporter och dylikt vid ett krigstillstand.

Sedan Sverige gick med i Nato 2024 kom dven Inlandsbanan att hamna i fokus. Bade
Nato och det svenska forsvaret framhaller den strategiskt viktiga funktion Inlandsbanan
med tvarbanor skulle kunna f3, saval i den storre Natokontexten som for det svenska
totalforsvaret. Och det ar alltsa forsvarets 6nskemal om en samlad upprustningsinsats
som lett fram till att upprustningen av Inlandsbanan pa hisnande kort tid gatt fran en
politisk icke-fraga till konkret beslut.

Mer konkret har Natoalliansen pekat ut Inlandsbanan som en potentiellt strategiskt
viktig bankorridor fran sdder till norr genom landet, och for trupptransporter fran
Norge till Finland via Sverige.

Kort sagt betraktar man alltsd Inlandsbanan som en sammanhallen infrastruktur, och ser
det darfor som en given utgangspunkt att upprustningsinsatsen dven behover omfatta
den sydliga delen Kristinehamn-Mora, som ju annars i andra sammanhang oftast fallit ur
diskussionen. I en rapport fran Trafikverket 2024 heter det om Forsvarsmaktens
ansprak:

"Inlandsbanans originalstrackning, med tillhorande tvir- och bibanor ... ar en
fundamental forutsattning for Forsvarsmakten och dess allierades operativa
transportbehov [...] Ur ett forsvarsperspektiv bor Forsvarsmakten ges ett storre och
tydligare inflytande 6ver Inlandsbanans infrastrukturutveckling."41

Vart att upprepa ar alltsa dven att Forsvarsmakten framhaller Inlandsbanans "laga
teknikgrad" som en av dess stora fordelar, dvs att den inte sa sarskilt hogteknologiska
baninfrastrukturen ger en storre resiliens mot storningar i orostider. Man drar har dven
paralleller till den ukrainska jarnvagen, som visat sig forvanansvart motstandskraftig
under det ryska anfallskriget, och dar en forklaring som ofta ges ror just dess ganska
enkla teknologiska standard, med vanliga tagset (inga fancy hoghastighetstdg!), en

40 "Inlandsbanans funktion i transportsystemet”, Trafikverket, Rapport, 2020:121.
41 Trafikverket 2024 Forutsdttningar och dtgdrder for ett fordndrat avtalspartsférhdllande mellan staten
och Inlandsbanan AB, Rapport



lyckosam kombination av bade diesel- och eldrift, och en relativ franvaro av
hogteknologiska systemlosningar.

Utredningar om att rusta upp Inlandsbanan har som sagt byggt pa forutsattningen om
att dven installera det moderna ERTMS-signalsystemet. Fragan kan stdllas ifall detta
system, som visat sig ganska stérningsbendget pa inte minst Botniabanan, ar férenligt
med Forsvarsmaktens tankegangar.

12. Potentialer for godstrafik

Timmer ar en av de ravaror som transporteras i storst volymer. 2024 uppgick
transporterna av rundvirke till drygt 6 miljarder tonkilometer. Nara hélften vardera
transporterades med lastbil respektive tdg och en mindre del fraktades med fartyg.42

Redan idag gar betydande virkestransporter langs Inlandsbanan langs Inlandsbanan.
Inlandstdg transporterar rundvirke fran terminalerna i Hissmofors och Sikas. Hector Rail
och Green Cargo har virkestransporter fran Sveg, Hoting och Storuman.*3 Under 2024
oppnades en ny terminal i Overhogdal.

En betydande del av den svenska skogen finns i ett strak langs Inlandsbanan.
Forskningsinstitutet Skogforsk har gjort en kartlaggning dar man tittat pa en tolv mil
bred korridor langs banan. Slutsatsen var att den arliga tillviaxten i detta omrade ar 25
miljoner m3sk.44 Detta motsvarar ungefar en fjardedel av de arliga avverkningarna i
Sverige. Skogsindustrin ar koncentrerad till kusten. Det gor att virkestransporterna fran
inlandet mot kusten blir langa och manga och darfor ar sarskilt lampade for transport
med tag.

Med en upprustad bana forbattras jarnvagens konkurrenskraft gentemot
vagtransporterna. Om motessparen forlangs gar det att kora med langre tag. En
upprustning innebar ocksa att hastigheten pa banan kan hojas rejalt. Idag ar
hastighetsgransen for godstransporter 40 kilometer i timmen mellan Géllivare och
Arvidsjaur och 40-50 kilometer i timmen pa strackan Brunflo till Sveg.4>

Redan idag ar godstransporterna langs Inlandsbanan ansenliga. Sa har har utvecklingen
sett ut under de senaste aren.

42 Uppgiften hiamtad fran Skogsindustriernas hemsida.

43 Uppgifter fran telefonsamtal med André Eiremo, produktionschef Inlandstag.
44”"Transportsystemet Inlandsbanan”, Skogforsk, Arbetsrapport 902-2016.

45 Uppgifter fran telefonsamtal med André Eiremo, produktionschef Inlandstag.



Godstransporter langs Inlandsbanan (miljoner bruttotonkilometer)
2019 34,3
2020 37,1
2021 41,3
2022 73,3
2023 60,1
2024 98,6
2025 100,6

Kalla: Inlandsbanan ABs drsredovisningar och mejlsvar fran Inlandsbanan AB.

Att flytta 6ver timmertransporter fran landsvag till jarnvag ger stora miljomassiga och
samhallsekonomiska vinster. Ett fullastat timmertag kan ersatta 30 timmerbilar. Idag
betalar vagtrafiken inte sina samhallsekonomiska kostnader. Det visar de arliga
berdkningar som myndigheten Trafikanalys gor.4¢ For transporter pa landsbygden ar de
samhallsekonomiska kostnaderna som inte inkluderas i kostnaderna foér tunga
lastbilstransporter 20 ore per tonkilometer. Man kan sédga att detta utgor en subvention
av vagtrafiken. For timmertransporter fran Norrlands inland ror det sig om betydande
belopp. For en transport fran Vilhelmina till SCAs kartongfabrik i Obbola handlar det om
ndra 1500 kronor per resa enkel vag. Skulle vagtransporterna i storre utstrackning an
idag betala sina verkliga kostnader skulle definitivt fler transporter att flyttas over till
spar.

Aven Skogsindustrin foresprakar idag att rdvarutransporter flyttas éver fran vég till
jarnvag. Detta framgar i den "Fardplan for fossilfri konkurrenskraft” som branschen har
tagit fram. "Manga av Skogsindustriernas medlemsforetag vill och kan flytta 6ver mer
gods till jarnvag och sjofart om Trafikverket kommer tillratta med flaskhalsar och andra
hinder”, konstaterar man i rapporten. Det dr ocksd mycket annat gods som idag
transporteras pa E45, parallellt med Inlandsbanan.

Jarnvagen pa den norska sidan av gransen gar inte langre norrut an till Bodo. Detta gor
att gods som ska transporteras med jarnviag mellan norra och sédra Norge maste
passera genom Sverige. [dag far tdgen ta en lang omvag. En fungerande Inlandsbana
skulle korta vagen rejalt. Det handlar betydande transportvolymer. Under 2025 gick
drygt 800 tdg i vardera riktningen mellan den nordliga gransstationen Bjornefjell och de
bdda gransstationerna i Kornsjo respektive Charlottenberg i Varmland.4”

46 "Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader fér 2025”, Trafikanalys, Rapport 2026:3.

47 Den exakta siffran 1648 tag i bada riktningarna. Denna siffra inkluderar inte tig som har kopplats om
vid exempelvis stationen i Hallsberg for vidare fard mot en destination i Norge. Uppgifterna har lamnats av
Anders Broberg, enhetschef statistik, Trafikverket.



Det dr 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 &rligen.4® Aven en begrinsad éverflyttning av gods till
Inlandsbanan skulle innebéara en kraftig 6kning av trafiken, med tanke pa att
godstransporterna pa banan 2024 var knappt 100 miljoner tonkilometer.

Det ar Forsvarsmaktens behov som gett de avgérande argumenten for beslutet att satsa
pa en upprustning av banan. Rimligen kommer det att innebéra att banan i framtiden
kommer att nyttjas for transportbehov av detta slag.

Langs banan finns flera gruvprojekt som kommit en bit pa vdg mot att en gruva 6ppnas.
Aura Energy har ldmnat in en ans6kan om en gruva for bland annat vanadin och uran i
Bergs kommun. Bluelake Minerals har tre bearbetningskoncessioner foér en nickel-
kobolt-jarnmalmgruva s6der om Tarnaby. I Kallak mellan Jokkmokk och fjallvarlden
arbetar bolaget Beowulf Mining med en ansékan om miljétillstand for en
jarnmalmsgruva. Foretaget vilkomnade beskedet om en upprustning av Inlandsbanan.4°
Det ar naturligtvis langt ifran sdkert att ndgot av dessa projekt kommer att leda till att en
gruva verkligen startas, men redan en ny gruva skulle leda till omfattande godsvolymer
som rimligen maste transporteras pa jarnvag.

13. Potentialen for regional pendling

Pa flera strak langs Inlandsbanans strackning ar pendlingstrafiken (arbetspendling och
skolskjutsar) langs med parallellt gdende landsvag, oftast vag E45, sa pass omfattande
att regionala pendlingsturer med ralsbuss, givet ratt forutsattningar, rimligen skulle
bara sig. Enligt SCB sa pendlade ar 2024 pa strackorna:

Ostersund-Berg 1027 personer (bada riktningarna)
Ostersund-Strémsund 480 personer
Mora-Orsa 1581 personer
Kalla: SCB, 2024, BAS-statistik (Befolkningens ArbetsmarknadsStatus)
Pa strackan Mora-Orsa har forsokstrafik med pendeltdg genomforts under senare ar.

Runt om i Sverige har sedan 1990-talet regional tagpendlingstrafik sett en storartad
uppgang. [ vissa fall langs helt nya banstrak, som Botniabanan, i andra genom att man
aterupptagit regional persontrafik langs linjer som kanske lange enbart trafikerats av
fjarrtdg - alternativt ingen persontrafik alls. Aven om de kommersiella forutsattningarna
kan variera beroende pa befolkningsunderlag och annat ar 4nda en allman erfarenhet att
trafikansvariga myndigheter tenderar underskatta marknaden for tagpendling. Kort
sagt. Finns rimligt attraktiva mojligheter att tagpendla foredrar en stor andel
arbetspendlare detta fore alternativen bil eller landsvigsbuss. Overflyttningen av

48 ”Inlandsbanans funktion i transportsystemet” Rapport, Trafikverket.
49 ”Swedish Government Support for Strategic Infrastructure”, pressmeddelande fran Beowulf Mining,
20.4.2026.



pendling till spar blir ofta 6verraskande stor nar mojligheten uppstar. Framgangsrika
regionala tagpendlingssatsningar finns dven exempel pa i glesare befolkade regioner i
landet.

Ett av Trafikverkets inriktningsscenarier for Inlandsbanan ar en upprustning for att
mojliggora persontrafik i 140 Km/h. Med sddana forutsattningar skulle tagpendling
kunna bli ett mycket konkurrenskraftigt alternativ till vagtransporter. Ett exempel.
Enligt SCB arbetspendlade ar 2024 lite drygt 230 personer mellan Jokkmokk och
Gallivare (huvuddelen av pendlingsstrommen gar till Gallivare). Landsvagen ar knappt
10 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
ersatta persontdgstrafiken pa 1960-talet trafikerades denna stracka med upp till 5
ralsbussar om dagen. I bada riktningarna.

Sa klart kan man dven argumentera att satsningar pa tdgpendling ligger val i linje med
de grona industrisatsningarna i norr, dar en ganska stor del av arbetskraften ofta ar
inpendlande fran andra kommuner.

Lagg sa till detta dynamiska effekter av en utbyggd infrastruktur for tagpendling langs
Inlandsbanan. Med kortare restider mellan centralorterna langs banan vaxer dven de
lokala och regionala arbetsmarknaderna. Naringsliv och myndigheter far ett storre
geografiskt rekryteringsomrade for arbetskraft, samverkansmojligheter mellan féretag
pa olika orter 6kar. Positiva synergier uppstar i flera led och plan. P4 samma satt som
vagutbyggnad av egen inre dynamik genererar 6kad biltrafik - ett av forskningen val
belagt samband - kan man véanta sig att satsning pa tdgpendling kommer 6ka underlaget
av pendlare jamfort med nulaget.

Utsikterna att fa till stand reguljar pendlingstrafik langs Inlandsbanan skulle redan i
nartid kunnat vara relativt goda. 2019 inkdpte Inlandstag 5 begagnade
dieselmotorvagnar fran Nederldnderna, som byggdes om for att kunna trafikera
Inlandsbanan. Efter manga om och men salde sa Inlandsbanan AB de ombyggda
ralsbussarna 2026 utan att de ndgonsin satts in i trafik. Vi har inte satt oss narmare in i
skdlen (det har inte heller varit helt enkelt att fa aterkoppling pa fragor vi stallt till
Inlandsbanan AB) men allt sammantaget rader ingen tvekan om att det blev till en usel
affar. Med upprustningen av banan skapas som sagt potentiellt helt nya férutsattningar
for tagpendling, sa liknande daliga affarer bor val forhoppningsvis kunna undvikas i
framtiden.

14. Potentialen for fjarrtrafik och turism

En upprustad Inlandsbana kommer att finnas i en kraftigt féorandrad omgivning nar det
galler jarnvagstrafik.

[ Gallivare ansluter Inlandsbanan till Malmbanan, dar det numera finns anslutande
regionaltrafik mellan Luled och Kiruna. I Ostersund finns bade Norrtdgs regionaltrafik
mellan Storlien och Sundsvall och S]:s direkttdg mellan Stockholm och Jamtland. Mora



trafikeras av Tag i Bergslagens regionaltag och av SJ:s direktférbindelse till Stockholm. I
Kristinehamn stannar tdgen som gar pa strackan Stockholm-Oslo. De fyra punkterna dar
Inlandsbanan kopplas samman med val fungerande trafik pa det 6vriga jarnvagsnatet
okar mojligheterna till mer langvéaga resor med jarnvag.

Under de senaste dren har vi sett en nedrustning av nattdgstrafiken mellan norra och
sodra Sverige. I april 2025 lades nattagen mellan Géteborg och Jamtland samt Géteborg-
Umead ned. Detta foljdes ett dr senare av att en att ett av de tva nattagen till och fran 6vre
Norrlands drogs in. Norr om Boden finns det nu ingen nattagstrafik. Det ar forstas en
pataglig forsamring av mdjligheterna till att resa mellan olika delar av landet pa ett
hallbart satt.

Samtidigt har Trafikverket lagt grunden for en nysatsning pa nattdgstrafiken. 10 lok och
162 nattagsvagnar har bestéllts av det foretaget Talgo. Leveransen dr berdknad till 2030.
Det finns ocksa en option for ytterligare bestéllningar for att satta in ytterligare fordon
pa strackan Stockholm - Duved.

En nysatsning pad nattagstrafiken skulle forstas 6ppna moijligheter till anslutande trafik
fran stationer langs Inlandsbanan. Det dr ocksa vart att pdminna om att det langt in pa
1980-talet kordes nattag fran stationer langs Inlandsbanan som kopplades samman med
nattagen langs stambanan. Med en upprustad bana finns den mojligheten pa nytt. Det
skulle ocksa ge ett rimligt alternativ till flygresor mellan Stockholm och mindre
flygplatser i Norrlands inland, vilka ar extremt energikravande, utsldppsintensiva och
kraver mycket stora subventioner. Stodet till den upphandlade flygtrafiken ar 2025 222
miljoner kronor. Det ger en subvention per biljett pd mellan 1342 och 3830 kronor>°.
Under 2025 beslutade ocksa regeringen om en kraftig hojning av subventionerna till
kommunala flygplatser.5! Rimligen skulle satsning pa nattagstrafik pa Inlandsbanan inte
bara vara miljomadssigt battre, utan ocksa ett billigare alternativ.

Fjallturismen i Sverige ar omfattande och vaxande. Enligt turismforskningsinstitutet
Etour gors arligen fyra miljoner turistresor till fjallvarlden, de flesta med bil.>2 Snalltaget
har under nagra ar kort turisttrafik till fjalldestinationer langs inlandsbanan. I dagslaget
gar resan till Vemdalen via buss frn Ostersund. Med en upprustad Inlandsbana finns
storre mojligheter att na platser i fjdllvirlden med en kombination av tag och buss. For
turister fran Syd- och Mellansverige kan tillgangligheten till fjalldestinationer som idag
ndstan bara gar att nd via mycket langa bilresor férbattras.>3

50 "Upphandling av flygtrafik fran oktober 2027 Utredning infoér beslut om allmén trafikplikt”, Trafikverket,
publikationsnummer 2026:079.

5151 "Kraftigt 6kad satsning pa regionala flygplatser”, debattartikel i Dagens Industri, 15.9.2025. Enligt
artikeln ska driftbidragen héjas fran 210 till 528 miljoner kronor arligen.

Fjéllturismen i Sverige dr omfattande och vixande. Enligt turismforskningsinstitutet Etour gors det arligen
fyra miljoner semesterresor till fjallvarlden, de flesta resorna gors med bil.

52 ”Dagens miljomal och framtidens fjallupplevelser - laktagelser av aktivitetsmonster,
landskapsrelationer och kommunikationsformer”, Peter Fredman m fl, Etour Rapport 2016:3.

53 Borgafjall, Kittelfjall, Ammarndis och Arjeplogsfjéllen dr exempel pa detta. Kibdalis, som dr en av de
backar som dppnar tidigast pa sdsongen ligger vid Inlandsbanan.



Langs Inlandsbanan finns sedan ldnge en vél etablerad turisttrafik under
sommarsasongen. Med storre kapacitet pa banan och reguljar persontrafik 6kar forstas
ocksd mojligheten till turistresor till omradet langs Inlandsbanan under en langre
sasong.

15. Sammanfattning

Under lang tid har végen till en upprustning av Inlandsbanan framstatt som en lang och
brant uppforsbacke, dar det inte ens vid horisonten gar att skymta en vindpunkt. En
satsning pa banan har gang pa gang konkurrerats ut av andra projekt. Generellt har den
politiska ambitionen till offensiva satsningar pa jarnvdgen varit begransad.

Nu har situationen férdndrats i grunden. I och med Sveriges intrdde i Nato har intresset
for transportvagar genom Sverige 6kat. Forsvarsmakten har pekat ut Inlandsbanan som
en av de prioriterade forbindelserna. I varbudgeten 2026 kom beskedet att 30 miljarder
ska satsas pa infrastrukturprojekt av betydelse for den militdra planeringen. Merparten
ska ga till Inlandsbanan.

Det star klart att upprustningen omfattar hela banan, fran Kristinehamn i soder till
Gallivare i norr. I 6vrigt ar det i skrivande stund oklart vilka atgarder som kommer att
ingd och nar arbetet kommer att inledas. Rimligen maste det handla om att 6ka
barigheten for att kunna moéjliggora fler tunga godstransporter. Det finns ett samband
mellan hogre barighet och mojligheten att kéra persontag i hogre hastighet. Det innebar
rimligen att forutsattningarna for bade utokad godstrafik och reguljar persontrafik
kommer att férbattras rejalt.

I den har rapporten har vi forsokt visa pa den potential som finns att nyttja banan for
mycket mer dn de syften som nu har lett fram till att det avsatts ekonomiska resurser for
upprustning. Som vi visar finns det bade stora godsfléden och ett underlag for bade
arbetspendling, langvaga resor och turisttrafik langs banan.

Detta maste ses i ett storre sammanhang. Klimatomstallningen kommer att stilla stora
krav pa en fordndring av hela trafiksystemet. Spartrafik dr utan konkurrens det
transportmedel som ger de lagsta koldioxidutslappen och anvander minst energi.
Eldrivna vagfordon orsakar mindre utsldapp dn fossildrivna, men de ar langt ifran
utslappsfria. Detsamma géller for de alternativa drivmedel som dr tdnkbara inom
flygtrafiken. For att klara klimatomstallningen av trafiken kravs det darfor en betydande
overforing av bade gods och resendrer till spartrafiken.

Utan att det har gjorts en medveten satsning pa att rusta upp och 6ka kapaciteten pa
jarnvagen har resandet med jarnvag okat rejalt under de senaste artiondena, samtidigt
som vi ser en viss minskning av bilkérningen per person. Detta understryker potentialen
om kapaciteten byggs ut. Till en del har vi sett detta i den snabba 6kningen av resandet
med den regionala tagtrafiken i norra Sverige.



Utover fakta och sakargument finns det ytterligare ett skl till att satsningen pa
Inlandsbanan ar betydelsefull. Under de manga moéten och samtal vi har fort med
manniskor i Norrlands och Svealands inland har vi ofta mott uppfattningen att denna del
av landet i manga avseenden ar styvmoderligt behandlad. Det géller inte minst i frdga om
klimatomstallningen. Med dagens forutsattningar ar befolkningen i denna del av landet
ofta hanvisade till 1anga bilresor pa viagar som inte sdllan ar i uselt skick. En fullt
fungerande Inlandsbana ger en tydlig signal om att hela landet bade bildligt och
bokstavligt talat ska vara med pa tdget i klimatomstallningen.

*

Kort sagt sa stéller upprustningsbeskedet varen 2026 allt i ett nytt lage for
Inlandsbanan. Framat behover diskussionen nu breddas till att se satsningen som en
storre fraga dn enbart forsvarspolitisk. Det politiska utgangsldget ar val har, arligt talat,
inte riktigt det basta. Nar Tidoregeringen uttalat sig om Inlandsbanans framtid har fokus
sa gott som enbart legat pa banans forsvarspolitiska mojligheter: klimatpolitiska och
andra argument for jarnvagssatsningar i norra Sverige har overlag vagt latt.

Historien l4r oss att inget kan tas ut i forskott nér det giller Inlandsbanan. An s3 linge
finns bara en grovt angiven ekonomisk ram foér en upprustning. Det skapar
forutsattningar for att pa allvar inleda diskussionen om vilka nyttiga &ndamal en
upprustad bana kan anvandas till. I dessa fragor ar ingenting avgjort. Diskussionen har
precis borjat.

Nar var rapport kommer ut star ett riksdagsval for dorren. Vilka jarnvagspolitiska
prioriteringar ndsta regering kommer gora vet vi dnnu inte, men med den politiska
konsensus som idag finns kring upprustning av militart och civilt férsvar far nog dnda
beskedet om att rusta upp Inlandsbanan antas ligga fast. Inlandsbanan har i sista stund
fatt uppbackning av ett tungt realpolitiskt intresse. Utmaningen nu ar att fa politiken att
aven se banans mojligheter i klimatomstallningen.



