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Forord

Denna rapport ar framtagen for att det rader ett klimatnoddlage med hoga drivmedelspriser
och manniskor pa landsbygden som ser taget passera forbi utan att stanna. Eftersom
jarnvagen ar en nollutslappstransport ”zero-emission” ar det viktigt att 6ka jarnvagens
tillganglighet for befolkningen pa landsbygden. En station ar viktig for landsbygden och
naringslivet i glesbygd vilket EU uppmarksammar i TEN-T direktivet, Green Deal och Fit for
55. Trafikverket negligerar dessa direktiv och har under en mycket lang tid asidosatt
landsbygdens transportbehov och koncentrerat sig pa storstaderna Stockholm, Géteborg
och Malmo samt blygsamma investeringar i stambanorna. Lansbanorna har forfallit under 40
ar och dess utvecklingspotential har inte tagits tillvara av Trafikverket i Nationell Transport
Plan 2022 - 2034.

EU prioriterar i TEN-T direktivet landsbygd, EU:s yttre omraden och bergsregioner och
koppling till 3:e land som sarskilda fokusomraden. Trafikverket prioriterar storstader och
nedlaggning av lansbanorna med motiveringen att de inte &r klimatsmarta utan elektrifiering
som ar for kostsam enligt samhallsekonomiskkalkyler. Trafikverket bortser ifran sitt
samhallsansvar och [amnar landsbygdskommuner i papperskorgen.

Sa ska det inte vara om regeringen tar sitt samhallsansvar vilket grovt kan ifragasattas.
Otaliga |6ften om ett battre Sverige saknas helt, ingenting har blivit battre tvart om betydligt
samre i alla avseende.

De flesta jarnvagarna i Sverige ar elektrifierade och de lansbanor som inte ar elektrifierade
kan betjanas av vatgasmotorvagnar HMU dar vatgasen ar lokalproducerad med sol- och
vindenergi och darmed ar dven de oelektrifierade jarnvdgarna helt miljovanliga. Trafikverket
pastar att landsvagsbussar ar ett battre alternativ till tag trots att de har lagre
medelhastighet an jarnvagsfordon och darfor blir restiden med landsvagsbuss oftast den
dubbla i jamforelse med motorvagnar pa helsvetsat spar pa lansbanorna — men idag har
lansbanorna skarvspar vilket gor att landsvagsbussen och taget har ungefar samma restider
pa grund av det daliga skarvsparet.

Flera sma orter i Sverige far se taget aka forbi i stallet for att stanna och erbjuda en
klimatvanlig transport till landsbygden vilket ger battre forutsattningar for en levande
landsbygd. Kortare restider med tag leder till 6kad regional pendling, 6kad tillganglighet,
Okad tillvaxt, battre konkurrenskraft och framtidssakring av glesbygden.



Sammanfattning

Jarnvagsframjandet har anlitat Perfect Track, Per Corshammar for granskning av hur
utvecklingen har varit for jarnvagarna i Sverige som betjanar landsbygden. Trafikverket har
konsekvent och aktivt standigt motiverat nedlaggning av banorna pa grund av stort
underhallsbehov, det vill siga en medveten strategi for att uppna en nedlaggning av
banorna. Lysekilsbanan ar ett bra exempel och det fascinerande ar att en enskild person pa
Trafikverket kan i 20 ars tid pa fulltid arbeta med en nedldaggning som strider mot
Jarnvagslagen och Férsvarsmaktens krav.

Trafikverket har aktivt forhindrat 13.2 miljoner resor eftersom de hellre lagger ner lansbanor
an utvecklar banorna. Det som raddat lansbanorna ar ansvarsfulla region- och
kommunpolitiker som motarbetats av statens representant Trafikverket som regeringen
anser fullgor sitt atagande. Staten forsvarar och forhindrar alltsa en regional utveckling av
samhallet pa landsbygden.

Genom att Trafikverket ar ansvarig for planeringen av tagtrafiken laggs mycket energi pa att
se till att lansbanorna inte far anslutningar med tag pa stomnatet vilket effektivt férhindrar
korta restider och ger farre resendrer pa lansbanorna. Darutover vill inte Trafikverket félja
EU TEN-T direktiv som kraver att lagsta anslutande banas hastighet till TEN-T natet ar 100
km/h och att lagsta tillatna hastighet pa stomnatet for persontag ar 160 km/h. Inget av dessa
krav uppfyller Trafikverket och atgarderna skall vara genomfdérda senast 2030 pa stomnatet,
2040 pa det utokade stomnatet och 2050 pa det kompletterande stomnatet.
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Figur 1. Vitgasdriven elektrisk motorvagn — kontaktledningen behdévs inte Iéinger. Ahlstom Coradia llint.
140 km/h. Fordonet dr eldrivet och betydligt tystare ¢n dieselmotorvagnar.
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Trafikverkets inkompetens

Trafikverket har gjort sig kdnd i Sverige som ett inkompetent statligt verk valsignat av regeringen och
infrastrukturminister Andreas Carlsson. Detta har lett till enorma tagférseningar som saknar
motstycke i Europa. Konsekvensen ar att 66 miljoner tagresor per ar viljs bort av kunder for att det
inte gar att lita pa taget. Det ger ett koldioxidutslapp pa 577 000 ton per ar i onddan.

Alla fal man kan ténka sig uppstar pa jarnvagen; signalfel, sparfel, kontaktledningsfel, vixelfel,
I6vhalka, uppfrysningar som leder till ursparningar, solkurvor, rélsbrott, sparlagesfel, permanenta
hastighetsnedséattningar i 10 ars tid for fel Trafikverket glomt bort och det ar idag vardag for
arbetspendlare som i vissa fall blir uppsagda fran sitt arbete for att de inte kan komma fram i tid till
jobbet. Detta ar grova problem som inte Trafikverket har intresse av att 16sa och inte kunnat I6sa pa
20 ars tid, Trafikverket har en oférmaga att 16sa allt bade pa jarnvag och vagsystem.

Intresset av att utveckla jarnvagen ar totalt borta fran Trafikverket som fokuserar pa nedlaggning av
jarnvagar med motiveringen att de spar pengar och blir effektivare. En idiotisk férklaring pa vad
effektivitet ar for nagonting. Trafikverket menar att upprustning av oelektrifierade jarnvagar i ett
klimatsmart perspektiv ar for dyrt att genomféra med kontaktledningssystem och darfor ar
nedlaggning av jarnvagen klimatsmart och effektivt. | andra Europeiska lander ateréppnas jarnvagar
pa l6pande band och trafikeras med vatgasmotorvagnar och vatgaslok.

Trafikverket har medvetet negligerat behovet av vatgasinfrastruktur som alternativ till
kontaktledningssystem och klimatsmarta jarnvagar. Energimyndigheten fick i uppdrag att uppratta
en vatgasstrategi for Sverige och foreslog Kinnekullebanan for vatgasdrift men Trafikverket tog bort
forslaget till regeringen och gick bakom ryggen pa handlaggare och konsulter som skrivit rapporten
dar forslaget utelamnades.

Detta exempel pavisar att Trafikverket bér omedelbart laggas ner da deras fortroende ar forbrukat.

EU kraver utbyggd jarnvag omedelbart

EU beslutade 2022 att jarnvagen omedelbart ska byggas ut pa grund av EU:s klimatomstallnings-
program. Sveriges infrastrukturminister Andreas Carlsson obstruerade mot EU:s beslut och tog bort
Nya stambanor fran EU:s hoghastighetsnat vilket orsakade ett enormt trovardighetsnederlag for
Sverige i EU — fiasko.

EU beslutade 2023 TEN-T direktivet att |dgsta hastighet pa stambanor skall vara 160 km/h pa 75 % av
strackan for persontdg. Anslutande jarnvagar till stomnatet skall ha en lagsta hastighet pa 100 km/h
for person och godstag.
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Figur 2. Medelhastigheter for tdg. Ldgst hastighet 50 km/h Kinnekullebanan. Kélla: KTH 2009 Bo Lennart
Nelldal.

Kravet 160 km/h pa 75 % av strackan pa TEN-T natet innebér en ldgsta medelhastighet pa 140 km/h.
Ingen stambana i Sverige uppfyller EU:s krav. For anslutande banor till TEN-T natet ar EU:s krav 100
km/h och inte en enda anslutande bana i Sverige uppfyller EU:s krav.

Eftersom Trafikverket inte foljer EU:s lagar och direktiv kan staten inte forvanta sig att Sverige ar ett
land EU intresserar sig for utan snarare ser som ett problem fér EU:s klimatomstallning vilket
kommer ge Sverige kraftfulla boter varje ar 2024 — 2030 med i storleksordningen 40 — 60 miljarder
kronor 2026, 2028 och 2030 det vill sdga totalt 120 — 180 miljarder kronor vilket vida 6verskrider
kostnaderna for att anpassa jarnvagssystemet for EU:s krav som ligger pa cirka 30 miljarder kronor
vilket ar mindre dn EU boten som Sverige skall betala till EU for forsummelse av jarnvagssystemet.

Trafikverket har medvetet skapat ett problem genom storstadsfixering Stockholm, Goteborg
och Malmo ar att inte underhalla lansbanorna pa normenligt satt i syfte att na sa dalig
standard att det ar for dyrt att aterstalla lansjarnvagen och darav kunna lagga ner jarnvdgen
med motiveringen att den inte ar klimatsmart. EU anser att varje medlemsland har ett
egenansvar att underhalla jarnvagen sa att andra lander kan trafikera jarnvagen i SERA Single
European Rail Area.

Den laga operativa hastigheten pa lansbanorna beror pa daligt sparunderhall och skarvspar.
Trafikverket sdnker hastigheten pa banan vilket forlanger restiden och som sedan
kompenseras med nedlaggning av stationer utmed banan sa att farre kan aka tag for att
medelhastigheten inte skall sjunka an mer. Som erséattning till den nedlagda stationen
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erbjuds busstrafik vilket enbart leder till att kollektivresenaren férsvinner och satter sig i
bilen och kor pa halva tiden mot bussen.

Medelhastigheten ligger pa cirka 60 km/h och ar forklaringen till de langa restiderna pa
lansbanorna och som ar likvardiga med landsvagsbuss. EU accepterar inte denna hastighet
pa anslutande banor till TEN-T natets banor vilket kraver atgarder och EU ger ocksa 30 %
bidrag for att TEN-T kraven ska uppnas. Trafikverket bortser fran detta faktum eftersom
nedldaggning anses vara samhallsekonomiskt I6nsamt for Trafikverket. Detta ar oacceptabelt
av Trafikverket eftersom jarnvagen ar en samhallsservice till ekonomiskt svaga hushall och
25 % av befolkningen som saknar korkort vilket Trafikverket helt negligerar.

Restiderna kan naturligtvis drastiskt forkortas pa lansbanorna med sparbyte till helsvetsat
spar och halveras i jamforelse med dagens skarvspar med spikbefdstning som Sverige ar
ensam om att bedriva persontrafik pa i Norden.

Orsaken till den laga hastigheten pa lansbanorna cirka 60 km/h ar framst skarvspars-
konstruktionen som hindrar hogre hastigheter dn cirka 100 km/h dven om spargeometrin
skulle tillata en hogre hastighet. Detta undviks om sparet ar helsvetsat, det vill sdga utan
skarvar mellan ralerna. Pa sa vis kan befintlig bana i stor utstrdackning bibehallas och det blir
da fragan om ett konventionellt sparbyte.

Restid 3 timmar Restid 2 timmar

Sth 100 km/h Sth 250 km/h

Figur 3. Restiden 3 timmar pdG grund av skarvspdr och 2 timmar i stdllet med skarvfritt spar.

Anledningen till att staten inte kan byta ett skarvspar till ett helsvetsat spar ar att det
betraktas som reinvestering och inte underhall. Staten tillater inte att sanka underhalls-
kostnaderna genom teknikskifte utan konserverar gamla underhallskravande l6sningar tills
ett reinvesteringsbeslut kommer fér banan. Denna vdntan ar odandlig for lansbanorna och
darfor onskas att lansbanorna tas 6ver av regionala utvecklingsbolag i likhet med
Inlandsbanan AB.

Ett annat problem med lansbanorna ar att det rader kapacitetsbrist pa lansbanorna trots den
ringa trafiken men &ven i vissa fall en intensiv tagtrafikering. Idag hindras utvecklingen av
tagtrafiken pa lansbanorna av Trafikverket som inte bemannar moétesstationerna pa
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lansbanorna med tagklarerare sa att fler tag far kora eller sa underlater Trafikverket att byta
sparvaxlar pa motesstationerna sa att de kan anvandas effektivt. Nedanstaende figur visar
kapacitetslaget ar 2022.
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Figur 4. Kapacitetsférbrukningen i Sverige max 2-timmar per dygn. Marknadsefterfragan enligt Tagplan 2022.
250 000 tag far inte kéra pd banorna pga kapacitetsbrist.

Foljande lansbanor har kapacitetsbrist och problem ar 2022; Alla lansbanor utom Berga —
Oskarshamn, Bjarka Saby — Vistervik, Orbyhus — Hallstavik, Borlange — Malung, Hoting —
Forsmo. Enbart Bjarka Saby — Vastervik har persontrafik!

Kapacitetsbristen grundar sig ofta pa enkelspar med lag hastighet och obemannade
motesstationer med tagklarerare. Trafikverket spar pengar genom att inte bemanna
motesstationerna och tagtidtabellen blir varannan-timmestrafik i stallet for en-timmestrafik
som ar onskvard pa nagra av lansbanorna. Trafikverket forhindrar medvetet ett attraktivt
trafikutbud pa lansbanorna genom att blockera mojligheterna med avsaknad av
tagklarerare.

Att tag vantar bort restiden pa lansbanorna ar ett stort problem vilket resulterar i en mycket
lag medelhastighet. Bemannade motesstationer hade forkortat restiden betydligt vilket inte
motiverar Trafikverket att bemanna fler motesstationer battre.

Jarnvagens overlagsenhet i energieffektivitet, rullningsmotstand, sakerhet, kapacitet och
mojliga hogre hastigheter till extremt laga kostnader gor jarnvagen mer miljovanlig an andra
infrastrukturinvesteringar. Det ger maximal samhallsnytta till Idga kostnader och ett
bekvamt resande. Att bedriva busstrafik begransar utveckling av samhallet pa grund av att
restiderna ar langre an med tag och forhindrar darmed en mojlig regionalforstoring samt att



bilen alltid ar snabbare dn landsvagsbussen. Bilpendling minskas med okad tillgédnglighet av
jarnvagstrafik och kompletterande busstrafik i tatorter vilket bidrar till Sveriges klimatmal
om ett fossilfritt samhalle ar 2030 kan uppnas.

Viktiga faktorer som paverkar val av resor ar tillganglighet, kostnad, bekvamlighet,
trafikeringsfrekvens och punktlighet. Tag har stora férdelar for barnfamiljer med vagn och
handikappade personer samt att 25 % av befolkningen saknar korkort eller tillgang till bil.
Jarnvagstrafikens punktlighet i Sverige ar en av Europas samsta majliga dar vi ligger rankade
pa plats 18 av 25 enligt The Boston Consulting Group. Med nya lansbanan kommer
punktligheten och regulariteten att na toppnivaer.

Utveckling av lansjarnvagar

Trafikverket saknar intresse och vilja att utveckla lansjarnvagarna i linje med EU:s krav vilket
infrastrukturministern Andreas Carlsson accepterar och appladerar fér han satsar pa elflyg och
vaginvesteringar. Nedan foljer en 6versiktlig beskrivning av utvecklingsmojligheter for [ansbanorna
fran norr till séder.

Haparandabanan: Jarnviagen Boden — Haparanda var nedlaggningshotad och persontrafiken
upphorde 1992 till Haparanda och Finland med stdderna Torned 21 572 invanare, Kemi 20 576
invanare och Oulu 209 551 invanare, totalt 251 284 invanare motsvarande Malmo i storlek som inte
kan nas pa grund av att Trafikverket inte far rakna in internationella resenarer i sina
samhallsekonomiska berdkningar och darfor blir det noll resenérer till Luled med 78 105 invanare
fran Finland. Darfoér kunde Haparandabanan laggas ner enligt Trafikverkets berakningsmetoder.

Daremot var region Norrbotten aktiva i EU och hos regeringen som fick igenom en ny strackning av
Haparandabanan via Boden — Kalix — Haparanda for 3,7 miljarder kronor som 6ppnades 2012. Pa sa
vis uppfylldes Trafikverkets nedlaggningskrav och Region Norrbottens krav ned en ny jarnvag till
Finland men det dréjde med persontrafiken till 2021 som dven nu inom kort far en fungerande
anslutning till Tornea. Detta projekt ar inget som Trafikverket bidragit med utan det ar Region
Norrbotten och motsvarande region i Finland och EU som gjort det mdjligt. Uppskattningsvis
genomfors 40 000 resor per ar pa den nya Haparandabanan med potential att 6ka till 400 000
resendrer per ar med en fungerande jarnvag over till Finland eftersom bron 6ver Tornedlven maste
bytas.

Inlandsbanan; Eftersom det radet kapacitetsbrist pa Malmbanan sedan 1990 mellan Géllivare — Lulea
skulle en del av Inlandsbanan Géllivare — Kabdalis med férdel kunna anvdandas om den
kompletterades med ny banan mellan Kabdalis och Boden 70 km vilket skulle vara den billigaste
dubbelsparsutbyggnaden for Malmbanan. Men pa grund av att Trafikverket redovisar tillgdanglig
kapacitet pa Malmbanan férnekar Trafikverket att det radet kapacitetsbrist pa Malmbanan.
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Figur 5. Enligt Trafikverket finns det inga kapacitetsproblem pa hela jdrnvigssystemet norr om Gdvle.
Marknadsefterfraggan enligt Tadgplan 2022 dér 250 000 tdg far inte kéra pd banorna pga kapacitetsbrist.

Eftersom Inlandsbanan forvaltas av IBAB finns inte jarnvagen med pa kartan ovan tillika jarnvagen
mellan J6rn och Arvidsjaur.

Statsbanan J6rn - Arvidsjaur; jarnvagen Jorn - Arvidsjaur 75 km ansluter till Inlandsbanan i Arvidsjaur
och till Stambanan genom 6vre Norrland i J6rn norr om Bastutrask som ansluter till Skelleftea.
Jarnvagen ar i mycket daligt skick men har mycket bra spargeometri for mycket hoga hastigheter om
sparet varit normenligt underhallet. Pa grund av att banan mellan Arvidsjaur och Jorn ar daligt
underhallen sa blir restiden 6éver 90 minuter i stallet for mojliga 30 minuter om TEN-T kraven enligt
EU kan uppnas. Detta ar ett exempel pa hur Trafikverket férhindrar effektiv tagtrafik genom
forsummelse av jarnvagsunderhallet genom en hég administrationsavgift for Inlandsbanan.
Uppskattningsvis skulle 200 000 resor pa banan kunna uppnas.

Statsbanan Hallnas — Storuman; jarnvagen Storuman — Lycksele — Hallnas 167 km trafikeras med
persontag Lycksele — Hallnds men ar standigt installd pa grund av fordonsbrist. | Lycksele finns det
enda akutsjukhuset i Norrlands inland. Antalet resendrer 2017 var 60 000 resor och 2022 var 35 554
resendrer beroende pa installd tagtrafik med en regularitet pa 40 — 50%. Hela 71 % av de instéllda
tadgen beror pa fordonsbrist — det saknas dieselmotorvagnar som enkelt kan ersattas med
vatgasmotorvagnar.
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Pa grund av att banan mellan Storuman och Hallnas har skarvspar i daligt skick sa ar hastigheten i
snitt 60 km/h vilket ger restiden 2:15 timmar i stéllet for 1:20 timme om TEN-T kraven enligt EU kan
uppnas. Detta ar ett exempel pa hur Trafikverket forhindrar effektiv tagtrafik genom forsummelse av
jarnvagsunderhallet och bibehallandet av skarvspar med spikbefastning i stéllet for helsvetsat spar
som ger hogre hastighet pa banan. Med en fungerande tagtrafik till Storuman skulle resetalet oka till
300 000 resor per ar.

Statsbanan Hoting - Forsmo — Langsele - Kramfors; jarnvagen Hoting - Langsele 130 km trafikeras
inte med persontag och for att na Solleftea tillkommer 14 km fran Langsele till Sollefted och med 60
km/h blir restiden fran Hoting till Sollefted 2:25 timmar. Eftersom Trafikverket inte vill bygga en
jarnvagsbro 765 meter 6ver Faxidlven och darmed forkorta strackan Forsmo — Sollefted med 16 km
eller 20 minuter blir restiden onddigt Iang. Idag saknar Solleftea persontrafik vilket 6kar stadens
isolation.

Om Trafikverket foljer TEN-T kraven i EU skulle restiden mellan Hoting och Solleftea minska till 1,00
timme. Detta ar ett exempel pa hur Trafikverket inte vill utveckla tagtrafiken pa trafiksvaga banor och
effektivt forhindrar tagtrafik genom forsummelse av jarnvdagsunderhallet och bibehallandet av
skarvspar med spikbefastning som kan ersattas med skarvfritt spar.

Strackan Langsele — Solleftea — Sundsvall hade 135 200 tagresenarer 1995 som idag ar ersatt med
busstrafik. Skulle tagtrafik inféras Dorotea - Hoting — Sundsvall skulle antalet resenarer sannolikt 6ka
till 400 000 resor per ar. Anslutande tagtrafik pa strackan Sundsvall — Umea har 600 000 resenarer
per ar med regionaltdg. SJ tagtrafik tillkommer. Idag ar det inte mojligt att aka tadg Kramfors —
Sollefted — Langsele utan det trafikeras med buss pa 1:10 timme. Med tag hade samma resa tagit
0:50 minuter.

Dellenbanan; jarnvagen Ljusdal — Hudiksvall 62 km lades ner 1985 och ar ersatt med buss med en
restid pa 54 minuter. Om jarnvagen varit kvar och uppfyllt EU:s TEN-T krav hade restiden varit 30
minuter med uppehall i Hybo, Delsbo, Fredriksfors, Nasviken och Sérforsa. Men nu ar det en
dressinbana for turister. Om persontrafik startar pa banan uppskattas att det blir 600 000 resor per
ar.

Statsbanan Kilafors — Soderhamn; jarnvagen Kilafors — Séderhamn 36 km har upprustats pa senare
tid efter att Trafikverket forsokt lagga ner banan i artionden. Men kapacitetsproblem tvingade fram
en omledningsbana men Trafikverket glomde triangelsparet mot Bollnas pa 1 500 meter. Darfor gar
det ingen persontrafik mellan Bollnds och Séderhamn pa 30 minuter. Restiden mellan Kilafors och
Séderhamn med buss ar 1:20 och skulle med tag vara 20 minuter. Uppskattningsvis skulle
persontrafiken generera 600 000 resor per ar.

Dala — Halsinglands Jarnvag; Trafikverket lade ner jarnvagen 1971 mellan Bollnds och Mora 121 km
med orterna Runemo, Alfta, Viksjofors, Ovanaker, Edsbyn, Furudal, Skattungbyn, Orsa skulle med
EU:s krav pa skarvfritt spar fa en restid pa 1:00 timme. Idag ar restiden med buss 3:00 timmar och
med en utvecklad tagtrafik skulle banan uppskattningsvis fa 250 000 resenarer per ar.

Gavle Dala Jarnvag; Trafikverket lade ner jarnvagen 1961 men har nu forhindrades av
Férsvarsmakten att riva upp sparet. Darmed har Alvdalens kommun fér avsikt att ateruppta
persontrafik mellan Alvdalen — Mora — Orsa som kan startar omedelbart. Restiden med tag mellan
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Alvdalen och Mora kan vara 25 minuter och 40 minuter med buss. Uppskattningsvis kommer 250 000
resendrer per ar att anvanda banan.

Rattvik — Falun jarnvag; Trafikverket rev jarnvagen mellan Rattvik och Grycksbo 37 km 1965. Om
jarnvagen aterstalls skulle restiden mellan Mora och Falun bli 45 minuter mot idag 1:45 med tag eller
buss. Gar taget frdn Alvdalen via Rattvik till Falun blir restiden 1:10 timmar. Uppskattningsvis skulle
200 000 nya resenarer tillkomma.

Vasterdalbanan; jarnvagen Borlange — Malungfors forsdkte Trafikverket lagga ner pa grund av klena
raler 34-kilos. Men med starka kommunpolitiker och naringsliv forhindrades en total nedldggning av
banan vilket tvingat Trafikverket att upprusta banan med skarvspar och hastigheten 70 km/h. Om
Trafikverket i stallet hade bytt till skarvfritt spar skulle hastigheten kunna uppfylla EU:s TEN-T krav
och restiden mellan Borlange och Malung bil 1:00 timme mot buss 2:25 timmar. 1995 hade banan
65 000 resendrer och om persontrafik startar kommer 200 000 resor per ar att goras med tag.

Sdlenbanan; Om banan forlangs till Salen tillkommer ytterligare 500 000 resenérer per ar att aka pa
Vasterdalsbanan och med en forlangning till Sdrna och Idre blir det ytterligare 150 000 resenarer
tillkomma pa banan. Totalt uppskattas det att 750 000 resenéarer pa banan kommer att resa vilket
framst beror pa turistndringen i omradet.

En regionalpendel mellan Grangesberg - Ludvika — Borlange — Falun skulle kunna bidra med en
forbattrad arbetsmarknadsregion.

Bergslagens jarnvag Ludvika — Vasteras; jarnvagen lades ner mellan Morgardshamnar —
Smedjebacken 1932, Kolbdck — Ramnas 1965 och Koping — Vasteras 1966. Vastmanlandstrafiken
aterupptog trafiken Vasteras — Kolback 1989 och introducerade senare Bergslagspendeln; Ludvika —
Vasteras pa den befintliga banan som var en av de forsta i Sverige att fa regional pendeltrafik. Redan
1995 startade regionaltrafik fran Ludvika till Vasteras som med stor framgang 6kade resandet fran
145 000 resor per ar till 676 000 resor per ar och 2022 6kade det till 1,2 miljoner resor per ar.

Ater ar detta ett exempel pa att staten genom Trafikverket (Banverket, SJ) r mer intresserad att
forstora forutsattningarna for landsbygden an att utveckla den och att det ar region- och
kommunpolitiker som stdndigt med staten som motstandare maste envist foérsvara en given sanning
att jarnvagen utvecklar samhallet precis som EU dnskar att svenska staten skall agera, men inte vill
agera enligt EU:s krav for klimatomstallningen.

Frykdalsbanan; Kil — Torsby har konsekvent forsokts lagga ner av Trafikverket i 40 ars tid men
Varmlandspolitikerna har stretat emot sa mycket det gar. Det ar bara att konstatera att Trafikverket
bedrivit trakasserier mot Varmlanningarna och att staten starkt bor ifragasatta vad syftet ar att
stressa politiker ar ut och ar in med nedlaggning fran Trafikverket. 1994 lades godstrafiken ner till
Torsby men genom att Torsby kommun byggt en timmerterminal ateruppstod godstrafiken, ater ett
exempel pa att Trafikverket inte frimjar landsbygdsutveckling utan motarbetar den. Ar 1995 akte
160 000 resendrer pa banan och ar 2022 ar den pa en oférandrad niva. Om Frykdalsbanan hade
skarvfritt spar skulle restiden Torsby till Kil minska fran 1:20 timmar till 0:45 timmar enligt EU:s TEN-T
krav.

Nora - Ervalla jérnvag; Strackan ar 18 km och ar Sveriges aldsta jarnvag 1856 och lades ner 1986.
Sparet ar kvar eftersom det dr en museiférening. Om jarnvagen uppnas EU:s TEN-T standard skulle
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resan mellan Nora och Orebro ta 23 minuter och med buss tar det 42 minuter. Resandeunderlaget &r
cirka 250 000 resor per ar.

Kinnekullebanan; jarnvagen Gardsjo — Mariestad — Linképing — Hakanstorp ar kontinuerligt
nedldggningshotad av Trafikverket som under 15 ar inte underhallit banan. Trots att
Energimyndigheten pekat ut banan som lamplig fér vatgastag forhindrade Trafikverket denna
utveckling genom att ta bort forslaget ur Energimyndighetens rapport till staten om strategi for
vatgasutbyggnad for transportsektorn. Genom att ateréppna strackan Mariestad — Gullspang —
Degerfors kan betydligt fler resenarer runt Vanern fa nytta av snabbare tagférbindelser till Karlstad,
Trollhattan, Vanersborg, Lidkoping, Mariestad med anslutningar till Géteborg och Stockholm.

Ar 1995 ungefar 300 000 resenrer pa Kinnekullebanan och 2022 &r det 900 000 resenérer per ar och
potentialen ar 1,5 miljoner resor per ar. Aterigen visar Trafikverket att nedlaggningsstrategin
motarbetar landsbygden med dalig jarnvag eftersom restiden med skarvfritt spar skulle halveras
mellan Mariestad och Linképing. Ater har region- och kommunpolitiker resolut motarbetats av
Trafikverket pa ett oférskamt satt.

Stréicka Ldngd | Buss | Tdgidag | Tdg EU

Gardsjo — Mariestad 39 km 1:10 0:33 0:27
Gardsjo — Lidkoping 93 km 2:20 1:33 0:57
Mariestad — Goteborg 187 km 2:50 2:43 1:50
Mariestad - Lidkoping 54 km 1:38 1:00 0:30
Lidkdping — Goteborg 133 km 2:20 1:43 1:20
Lidkdping — Herrljunga 55 km 0:55 0:48 0:32

Tabell 1. Restider pd Kinnekullebanan.

Bilden pa nasta sida visar hur Trafikverket inte underhaller lansbanorna i Sverige och ar
representativa for Trafikverkets ointresse att foretrada staten som en professionell
infrastrukturforvaltare.
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Figur 6. Jdrnvdgsspdret med persontrafik pa Kinnekullebanan.

Bohusbanan; jarnvagen mellan Goéteborg och Stromstad 180 km med tillhérande anslutning till
Lysekil vill Trafikverket ldgga ner och har sa gjort till Lysekil mot Forsvarsmaktens vilja och obstruerar
darmed mot landets sakerhet och forsvarsformaga. Ett sadant beteende fortjanar avrattning av
Trafikverket. Just nu dr banan avstangd tills vidare pa grund av tunnelrenoveringar som ar oklart nar
de ar slutforda. Darfor ar busstrafiken enda alternativet.

Restiden mellan Goteborg och Strémstad ar nara 3:00 timmar och skulle med EU:s TEN-T krav vara
2:30 timmar. Resandet var 1995 cirka 630 000 resenarer per ar som har okat till 1,2 miljoner
resendrer per ar 2019.

Alvsborgsbanan; jarnvagen mellan Uddevalla — Vdnersborg — Herrljunga — Bords — Varberg. Idag ar
banan mellan Oxnered och Hakanstorp avstangd pa grund av att Trafikverket skitit i att underhélla
klaffbron éver Trollhattekanal. Inga tag kommer att kunna kora pa 2 ar. Darutéver vagrar Trafikverket
att bygga triangelspar till Lidképing sa att resendrer kan na Trollhdttan eftersom det skulle leda till
fler resenarer pa Kinnekullebanan &n idag.
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Strackan Varberg — Boras hade en mycket lag banstandard som pa grund av omledningsbana till
Goteborg upprustades ordentligt. Det Trafikverket glomde bort var att hoja hastigheten pa banan
enligt EU:s TEN-T krav s& att restiden kunde forkortas ytterligare. Ar 1995 hade banan 364 000
resenarer som 6kat till 750 000 resenérer per ar. Ater en bekriftelse pa att Trafikverket motverkar
landsbygden utan tar beslut som gynnar Géteborg och som i detta fall som en biprodukt gett effekt
pa Viskadalsbanan.

Halmstad Na&ssj6 Jarnvagar; strackan Halmstad — Torup — Reftele — Varnamo — Vaggeryd —
Nassjo/lonkoping har cirka 400 000 tagresenarer per ar och kan féordubblas om man bemannade
banan med fler tagklarerare vilket Trafikverket inte vill gora. Darfor ar restiden cirka 2:45 timmar mot
2:00 timmar. Ar 1995 hade jarnvigen cirka 270 000 resenérer.

Trafikverket har pa grund av godstrafiken till Hyltebruk upprustat strackan Halmstad — Torup men nu
har godstrafiken upphort. Trots att sparet mellan Varnamo och Vaggeryd var daligt 2002 tog det 15
ar innan Trafikverket atgdrdade problemet. Skalet till att Trafikverket atgardade sparet var pa grund
av region- och kommunpolitiker utan deras medverkan hade jarnvagen varit nedlagd.

Om tagtrafik kompletteras med Halmstad — Hyltebruk skulle det 6ka antalet resenarer med 80 000
resendrer per ar och restiden mot buss skulle halveras.

Vetlandabanan; jarnvigen Nissjo — Vetlanda och tidigare till Aseda hade 1995 ungefar 120 000
resenarer per ar. Trafikverket valde att ldgga ner striackan Vetlanda — Aseda pa grund av bristande
underhall. Sparet var sa daligt att Trafikverkets ingenjor tog taxi tillbaka och vagrade aka taget 1999.

Uppskattningsvis reser det 250 000 resenarer per ar pa strackan Nassjo — Vetlanda och ytterligare
50 000 resenérer per &r om banan fortsatte till Aseda.

Bockabanan; jarnvagen mellan N&ssjo — Eksjo — Mariannelund — Hultsfred har enbart persontrafik till
Eksj6. Detta beror pa att Trafikverket inte lagt in en vaxel i s6dra stationsanden i Transas for
tagvandning utan Krosatagen for kéra tomtag till Sommen eller Boxholm for tagvandning som kostar
7 miljoner kronor per ar. En sparvaxel kostar 2 miljoner kronor och signalatgarder ytterligare 1 miljon
kronor men Trafikverket vagrar forbattra Tranas station sa att Jonkopingstrafiken har rad att kora
mellan Nassj6 och Hultsfred.

Ar 1995 hade Bockabanan totalt 225 000 resenarer och idag reser endast 175 000 resenarer mellan
Nassjo och Eksjé en minskning som Trafikverket orsakat.

Stangadalsbanan; jarnvagen mellan Linképing och Kalmar har Trafikverket standigt under 20 ar
forsokt lagga ner och har nu beslutat att riva upp sparet mellan Tannefors i LinkGping sa att man inte
kan byta tag till S6dra stambanan. Syftet ar precis som forut att lagga ner Stangadalsbanan och
Tjustbanan som dven Ostgotatrafiken &nskar. Det betyder att 6stra Smaland tappar effektiva
forbindelser till Stockholm.

Ar 1995 reste det 250 000 resenirer som 2019 6kat till 900 000 resendérer per ar. Ater igen visar
Trafikverket att man vill forstéra resandet pa landsbygden genom att helt enkelt forhindra
anslutningsspar till S6dra stambanan. Trafikverket ar alltsa emot EU:s och TEN-T krav pa
anslutningsjarnvagar och vad dn varre ar finns det bidrag for att behalla jarnvagsanslutningen i
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Linképing men man vill inte att smaldanningar skall aka tag utan hanvisar till buss den sa kallade
Ostersjoexpressen med 5 timmars restid mellan Linképing och Kalmar.

Om Trafikverket foljer EU:s krav pa skarvfritt spar sa skulle resan mellan Linképing och Kalmar ta 2:00
timmar och kunna ersétta restiden med flyget som ar nedlagt nu mellan Kalmar och Stockholm och fa
1,5 miljoner resenérer per ar.

Tjustbanan; jarnvagen mellan Linkoping och Vastervik har Trafikverket standigt under 20 ar forsokt
lagga ner och har nu beslutat att riva upp sparet mellan Tannefors i Linkdping sa att man inte kan
byta tag till Sodra stambanan. Syftet ar precis som forut att lagga ner Tjustbanan som dven
Ostgotatrafiken 6nskar. Det betyder att 6stra Smaland tappar effektiva férbindelser till Stockholm.

Ar 1995 reste det 200 000 resenirer som 2019 6kat till 350 000 resendérer per ar. Ater igen visar
Trafikverket att man vill forstéra resandet pa landsbygden genom att helt enkelt forhindra
anslutningsspar till S6dra stambanan. Trafikverket ar alltsa emot EU:s och TEN-T krav pa
anslutningsjarnvagar och vad an vérre ar finns det bidrag for att behalla jarnvagsanslutningen i
Linképing men man vill inte att smalanningar skall aka tag utan hanvisar till buss den sa kallade
Ostersjoexpressen med 2 timmars restid mellan Linképing och Vastervik.

Om Trafikverket foljer EU:s krav pa skarvfritt spar sa skulle resan mellan Link6ping och Vastervik ta
1:00 timme och resandet 6ka till 400 000 resenérer per ar.

Blekinge kustbana; jarnvagen mellan Kristianstad och Karlskrona var till en borjan oelektrifierad och
SJ gjorde sitt basta 1985 for att Iagga ner banan eftersom det bara reste cirka 200 000 resendarer per
ar pa Blekinge kustbana. Tack vare region- och kommunpolitiker férhindrades en nedlaggning och
krav p& elektrifiering och att Oresundstég skulle trafikera banan. Med regionen och
kommunpolitikernas genidrag 6kade resandet till 750 000 resenérer per ar vilket var succé efter
sparupprustningen och trafikering med Kustpilen en dieselmotorvagn i stallet for diesellok med
tagvarmevagn och gamla personvagnar fran SJ. Under en kort tid trafikerades jarnvagen med
Kamelen som var full med asbest och skrotades senare.

Idag reser det dver 2 miljoner resenérer pa Blekinge kustbanan som staten forsokte lagga ner. Ater
visar detta att staten genom Banverket och SJ effektivt vill forhindra den faktiska utvecklingen som vi
ser idag med ett 10 dubblat resande pa Blekinge kustbana.

Ystadbanan; jarnvdagen mellan Malmo och Ystad var till en bérjan oelektrifierad och S) gjorde sitt
basta 1985 for att Iagga ner banan eftersom det bara reste cirka 500 000 resenéarer per ar pa
Ystadbanan. Tack vare region- och kommunpolitiker férhindrades en nedldaggning och krav pa
elektrifiering stalldes danda ut till Simrishamn. Med regionen och kommunpolitikernas genidrag 6kade
resandet till 750 000 resenérer per ar vilket var succé efter sparupprustningen och trafikering med
Kustpilen en dieselmotorvagn i stéllet for diesellok med tagvarmevagn och gamla personvagnar fran
SJ. Under en kort tid trafikerades jarnvagen med Kamelen som var full med asbest och skrotades
senare.

Idag reser det 6ver 2,5 miljoner resenarer pa Ystadbanan som staten forsokte lagga ner. Ater visar
detta att staten genom Banverket och SJ effektivt vill férhindra den faktiska utvecklingen som vi ser
idag med ett 5 dubblat resande pa Ystadbanan och kommer att 10 dubblas till 2030.
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Trelleborgsbanan; jarnviagen mellan Malmo och Trelleborg dven kallad Kontinentalbanan hade ingen
persontrafik fram till 2018 framst pa grund av att Trafikverket vagrade anpassa banan for
persontrafik och tvingade Trelleborgs kommun att betala stora pengar. Ater ett exempel pa hinder
Trafikverket lade upp for att banan inte skulle utvecklas vidare och kunna laggas ner nar
Feerbaltférbindelsen 6ppnar 2028. Tack vare region- och kommunpolitiker att inféra persontrafik pa
banan har resandet 6kat fran O resenarer till 1,5 miljoner resenérer per ar.

Tabellen nedan &r en sammanstallning som visar antalet resenérer pa lansbanorna 1995 som var
totalt 3,7 miljoner resor och Trafikverkskolumnen visar antalet resor som Trafikverket bidragit med
totalt 364 000 resor eller enbart 10 % av alla lansbanor skulle vara kvar vilket ar Trafikverkets
ambitionsniva pa landsbygden. Men denna ambitionsniva har upphavts av regioner och kommuner
som motarbetats av Trafikverket vilket resulterat i 13,2 miljoner nya tagresenarer och om regioner
och kommuner kraver att Trafikverket skall uppfylla EU:s TEN-T direktiv kommer resandet att nastan
fordubblas till 22,6 miljoner resor per ar pa lansbanorna. Konsekvenserna av Trafikverkets agerande
och region- och kommunpolitikers initiativ till utveckling sammanfattas i nedanstaende tabell.

Bana 1995 Trafikverket | 2023 2030

Haparandabanan 0| Nedlaggning 40 000 400 000
Jorn — Arvidsjaur 0| Nedlaggning 0 200 000
Hallnds — Storuman 60 000 | Nedlaggning 35 000 300 000
Hoting — Kramfors 135000 | Nedlaggning 0 400 000
Dellenbanan 0| Nedlaggning 0 600 000
Kilaforsbanan 0| Nedlaggning 0 600 000
Dala Halsinglandsbana 0| Nedlaggning 0 250 000
Gavle Dala jarnvag 0| Nedlaggning 0 250 000
Rattvik Falun jarnvag 0| Nedlaggning 0 200 000
Vasterdalsbanan 65000 | Nedlaggning 200 000 750 000
Salenbanan 0| Nedlaggning 500 000 750 000
Bergslagspendeln 145000 | Nedlaggning 1200 000 2 000 000
Frykdalsbanan 160 000 | Nedlaggning 160 000 200 000
Nora Ervalla jarnvag 0| Nedlaggning 250 000 500 000
Kinnekullebanan 300000 | Nedlaggning 900 000 1 500 000
Bohusbanan 630000 | Nedlaggning 1200 000 2 000 000
Varberg — Boras 364 000 364 000 750000 1 000 000
Halmstad Nassjo Jarnvagar 270000 | Nedlaggning 400 000 800 000
Vetlandabanan 120000 | Nedlaggning 250 000 300 000
Bockabanan 225000 | Nedlaggning 175 000 300 000
Stangadalsbanan 250000 | Nedlaggning 900 000 1 500 000
Tjustbanan 200000 | Nedlaggning 250 000 300 000
Blekinge kustbana 750000 | Nedlaggning 2 000000 2 500 000
Ystadbanan 750000 | Nedlaggning 2 500 000 3 000 000
Trelleborgbanan 0| Nedlaggning 1500 000 2 000 000
Summa 3674 000 364 000 | 13210000 22 600 000

Tabell 2. Utvecklingen av ldnsbanorna som Trafikverket enbart vill Idgga ner.
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Slutsatsen ar att Trafikverket inte vdarnar om jarnvagssystemet utan gor sitt basta for att sla sonder
landsbygdens jarnvagskommunikationer helt i linje med infrastrukturminister Andreas Carlsons
ambitionsniva som innebar 6kade satsningar pa elflyg och vagar.

Trafikverket ville alltsa minska tagresandet fran 3,7 miljoner resor till 0,4 miljoner resor.
Regionpolitiker och kommuner valde i stéllet att satsa pa lansbanorna och 6ka resandet fran 3,7
miljoner resor till 13,2 miljoner resor och som férvantas oka till 22,6 miljoner resor 2030. Politikernas
initiativ sénkte koldioxidutslappen med 115 315 ton CO; per ar vilket Trafikverket motarbetat.

Darmed ar det bevisat att Trafikverket trakasserier om nedlaggning av jarnvagen ar grovt felaktiga
och falska pastdenden som motverkar samhallsutvecklingen pa landsbygden.

Fler stationer loser klimatkrisen snabbt

Eftersom jarnvagen finns pa orten men stationen eller hallplatsen saknas ar den snabbaste
klimatatgarden att taget stannar pa orter. Det bidrar effektivt till att erbjuda
nollutslappstransporter i stor skala med 32 miljoner fler resor per ar motsvarande 4
miljarder personkilometer vilket orsakar 4 160 ton CO; utslapp per ar men som idag med
vagtransporter avger 416 000 ton CO; per ar.

Kommuner och regioner har konsekvent kampat for fler stationer och hallplatser men
Trafikverket har motarbetat deras arbete i decennier. Darmed férnekar ocksa Trafikverket
klimatkrisen genom att forhindra fler manniskor pa landsbygden att fa tillgang till
nollutslappstransport med taget. Nedanstaende lista visar antalet invanare som har tillgang
till station respektive antalet invanare som ser taget svischa for bi orten samt forslag pa
antal nya stationer i respektive region.
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Region Resor per Station Saknar station Nya
inv/ar stationer
Skane 31 968 532 225179 9
Blekinge 8 84 525 41 098 5
Halland 13 182 547 74 314 11
Kronoberg 14 109 929 35460 3
Kalmar 1 104 567 65 181 16
Jonkoping 9 256 971 35223 11
Vastra Gotaland 13 1184562 286 844 28
Varmland 6 139 355 61412 8
Ostergétland 14 297 466 84012 10
Orebro 10 187 363 61 209 8
S6édermanland 13 146 492 68 223 7
Stockholms lan 60 2172785 121 219 4
Vastmanland 11 219 364 20 180 3
Uppsala 28 244 901 68 291 4
Dalarna 7 166911 52192 21
Gavleborg 10 174 522 40 632 12
Jamtland Harjedalen 3 63528 20125 5
Vasternorrland 5 143 897 41 622 22
Vasterbotten 3 108 524 99 873 10
Norrbotten 1 115812 70 649 9
Summa 260 7 072 553 1612938 209

Tabell 3. 1 612 938 invdnare ser tdget svischa férbi och kan inte bidra till klimatomstdllningen.

7,1 miljoner invanare har tillgang till station och genomfér 265 miljoner resor per ar 37,3
resor per person och ar 17 miljarder personkilometer som sanker CO; utslappen med 3,4
miljoner ton per ar. 1,6 miljoner manniskor ser taget svischa forbi orten och kan darmed inte
genomfdéra 32 miljoner resor per ar 2 miljarder personkilometer som skulle kunna sénka CO»
utslappen med ytterligare 416 000 ton per ar. Det finns en stor klimatvinst att bygga 209 nya
stationer i Sverige eftersom varje station skulle spara 2 000 ton CO; vilket motsvarar 900
bilar per station totalt 190 000 farre bilar.

Trafikverket berdknar att varje kilo CO; kostar 7 kronor i samhallsekonomiska kalkyler ASEK
7.0 vilket ger en nytta pa 14 miljoner kronor per ar i minskade CO utsldpp per station. En
landsbygds station kostar cirka 20 miljoner kronor vilket innebar att det tar endast 1,5 ar att
enbart tjana in CO; kostnaden per station. Privatekonomiskt spar varje invanare 1,50 kr/km
att ta taget i stallet for att kora bil, det motsvarar 6 miljarder kronor per ar eller 3 720
kr/invanare pa landsbygden i sénkta kostnader.

209 stationer kan byggas och upp till 298 stationer kan 6ppnas om persontrafik aterinfors pa
befintliga jarnvagar som saknar persontrafiken exempelvis Bockabanan Eksjo — Hultsfred
eller Vasterdalsbana Borlange — Salen.
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Staten ersatter bilagare med 1 000 kronor pa grund av héga drivmedelspriser medan man i
Tyskland erbjuder kollektivtransportkort for 90 kronor per manad for att folk ska stélla bilen.
5 miljoner bilar i Sverige ersatter staten med 5 miljarder kronor alltsa samma belopp vi hade
kunnat fa 209 bestaende stationer for i stallet for privatbilismkonsumtion subventionerad av
staten. Mer klimatfientlig politik kan man inte uppna.

Trots dessa fordelar med en station pa landsbygden vill Trafikverket inte bygga 209 stationer
pa landsbygden utan koncentrerar sig pa 2 tunnelbanestationer i Stockholm for 4 miljarder
kronor. Det ar viktigare med 2 T-banestationer dn 209 landsbygdshallplatser for samma
kostnad 4 miljarder kronor. Staten gor dubbelfel med Trafikverkets rad.

Trafikverket motarbetade pagatag Nordost, Krosatagen och byggnation av Nalden station i
Jamtland som exempel. Dessa stationer har byggt pa grund av region- och kommunpolitiker
betalat for stationerna och Trafikverket har skinnat politikerna pa pengar och tid. Nar region
Skane forbetalada 7 stationer till Trafikverket forsvann pengarna utan att stationerna
byggdes av Trafikverket men Region Skane satsade nya pengar och byggde alla stationerna
utanfor Trafikverkets organisation for halva kostnaden och stationerna kunde 6ppnas.

Lansbanorna en regional motor

Lansbanor ar regional infrastruktur resurser som fértjanar en battre utveckling an
Trafikverkets planer i Nationell Transport Plan 2022 — 2034. En utveckling av lansbanorna for
16,4 miljarder kronor under 12 ar skulle generera 7,2 miljoner nya resor per ar. Halverade
restider i jamforelse med buss och ar varderat till 138 kronor per resa vilket motsvarar en
restidsbesparing pa 1 miljard kronor per &r foér landsbygden. Aterbetalningstiden enbart i
restidsvinster pad lansbanorna ar 16 ar sa potentialen i de outvecklade lansbanorna ar
betydande fér samhallet och for medborgarna.

Eftersom Trafikverket har en oformaga att forsta utvecklingspotentialen for lansbanorna
sasom Inlandsbanan AB visar ar det lampligt att bilda regionala utvecklingsbolag som kan ta
hand och utveckla lansbanorna sa att sparbytena fran spik spar till helsvetsat spar kan
genomforas effektivt och snabbt.

Lansbanorna skall ses som en regional motor for utveckling, tillvaxt, kompetensférsorjning
och besoksnaring. Malsattningen ar att restiderna halveras genom sparbyten och ny teknik
och att landsvagsbussen utmed banorna kan minska och darmed sanka kostnaderna for
regionerna.

Goda kommunikationer ar grundforutsattningen for ekonomisk tillvaxt och darmed
forbattrad samhallsutveckling i glesbygd. Kompetensforsorjningen underlattas betydligt for
industrin som behover arbetskraft och utbildning av ungdomar medfér majlighet att vara
kvar pa orten och samtidigt fa en kvalificerad utbildning i centralorterna. Fler stationer
erbjuder detta till invanarna.
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Att satsa pa langfardsbussar som ersattning for tag fungerar pa korta avstand upp till 40
kilometer. Over 40 kilometer ger det motsatt effekt och leder till ekonomisk regression och
avfolkning.

Regionala utvecklingsbolag genomfor det som erfordras for att stabilisera tillvaxten i
glesbygd och framtid sdkrar kompetensforsorjningen for industrin. Tillganglighet, tillvaxt,
turistnaring och konkurrenskraft forstarks av nya lansbanor som radikalt forkortar
restiderna.

Trafikverket visar tydligt i Nationell Transport Plan 2022 — 2034 att lansbanor helst skall
laggas ner och saknar betydelse for utvecklingen av glesbygd eftersom avséattningen i
ekonomiska medel fér reinvesteringar begrinsas till 861 miljoner kronor mellan Almhult och
Olofstrom for elektrifiering eller 1 promille av Trafikverkets totala budget 2022 - 2034.

Regionala utvecklingsbolag

Trafikverket har under 30 ars tid inte lyckats etablera moétesstationer i den omfattning
regionerna efterfragat och an mindre byggt nya stationer och hallplatser pa landsbygden. En
total Stockholmsfixering och hansynsléshet mot landsbygden uppvisar staten genom
Trafikverkets agerande.

Darfor behovs regionala utvecklingsbolag som drivs i interkommunal samverkan for
lansbanorna med malsattningen att 6ppna erforderliga stationer och hallplatser pa
landsbygden.

Trafikverket bor byta fran skarvspar till skarvfritt spar sa skyndsamt som mojligt eftersom
hastigheten kan 6ka pa banan som begransas av skarvar och spikbefastning till 100 km/h.
Déarutover ar ett skarvfritt spar sakrare dn ett skarvspar som lattare far solkurvor och
ralsbrott. Trafikverket har varken i Nationell Transport Plan 2018 — 2030 eller 2022 — 2034
avsatt pengar for utveckling av lansbanorna och satsar endast 1 promille av budgeten pa en
lansbana. Nedanstaende tabell visar vilka mojligheter som finns for lansbanorna med
avseende pa mojliga restider med helsvetsat spar i jamférelse med skarvspar med
spikbefastning och landsvagsbuss.
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Strécka Ldngd km | Restid buss | Restid tdg
Inlandsbanan: Gallivare - Kristinehamn 1250 18:50 11:00
Stangadalsbanan: Kalmar — Link6ping 235 4:00 2:00
Tjustbanan: Vastervik — Linkdping 116 1:40 1:00
Sydostlanken: Almhult — Karlshamn 70 2:03 0:40
HNJ: Halmstad — N&ssj6/Jonkoping 235 4:30 1:56
Bockabanan: Nassjo — Hultsfred 83 1:42 0:55
Vetlandabanan: Nassjo — Vetlanda 37 1:05 0:25
Kinnekullebanan: Gardsjé — Hakanstorp 187 4:12 1:20
Karlsborgsbanan: Skovde — Karlsborg 44 0:48 0:22
Finspangbanan: Finspang — Norrkoping 41 0:45 0:20
Stromstorp — Karlskoga 9 0:30 0:10
Frykdalsbanan: Kil — Torsby 82 1:50 0:45
Véasterdalsbanan: Borlange — Salen 184 3:10 1:30
Dala Héarjedalsbanan: Edsbyn — Bollnas 35 0:46 0:22
Dellenbanan: Ljusdal — Hudiksvall 62 1:00 0:30
Karlstad — Skoghall 10 0:15 0:07
Summa 2680 47:06 23.22

Tabell 4. Det gdr dubbelt sa fort att Gka tag pa ldnsbanor dn att sitta pd landsvdgsbuss i framtiden.

60 minuter
60 km

45 minuter
60 km

30 minuter
60 km

Figur 7. 60 km jimférs med olika transportalternativ, landsvdgsbuss, diesel- och hydroelektrisk motorvagn.

Efter genomfort sparbyte och hastighetshojning kops vatgasmotorvagnar HMU in som
medfor att elektrifiering av banan kan ansta tills vidare. Ytterligare en férdel med
vatgasmotorvagnar HMU ar att de bullrar betydligt mindre an dieselmotorvagnar DMU samt
att ett skarvspar bullrar mer an ett skarvfritt spar. Det innebar att trots hogre hastigheter blir
bullernivan nagot lagre vilket innebar att kompletterande bulleratgarder blir 6verflodiga.

Totalkostnaden for upprustning av alla lansbanor ligger pa 25 miljarder kronor varav 9
miljarder for Inlandsbanan och 6vriga lansbanor 16 miljarder kronor. Trafikverkets
miljosatsningar i Nationell Transport Plan 2022 — 2032 pa 10 miljarder kronor kan bidra till
sparbyte pa lansbanorna. De regionala utvecklingsbolagen kan reducera kostnaderna pa
grund av att ny teknik tillampas och kostnadseffektiv anvandning av ekonomiska medel.
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Bilden nedan visar skillnaden i ekonomisk effektivitet mellan Trafikverket och ett regionalt
utvecklingsbolag.

Infrastrukturférvaltare TRAFIKVERKET Infrastrukturforvaltare Regionalt Utvecklings AB

Av 4 mdr férsvinner 0,5 mdr!

Kontraktsstrategi
100% :,?2:;?‘3' Av & mdr frevinner 3 mdrl 100% Administration Reinvestering
Projektledning
Disptids-
strategi

Reinvestering

Administration Underhall
Glest
bansystem

Kélla: RailNet 2014

Figur 8. Kostnadseffektivitet mellan Trafikverket och Regionalt Utvecklingsbolag. Kdlla: RailNet.

Syftet med denna rapport ar att pavisa att snabba och effektiva |6sningar ar mojliga for
lansbanorna och att regionala aktorer 6vertar ansvaret fran Trafikverket som i Nationell
Transport Plan 2022 — 2034 endast gor en satsning pa Sydostlanken Almhult — Olofstrém,
ovriga lansbanor forfaller och har gjort detta under mycket lang tid. Exempelvis har
Stangadalsbanan haft en 20 ar lang dialog om motesstation i Ruda och Rockneby for att
effektivisera restiden med 30 minuter mellan Linkdping och Kalmar som inte resulterat i
nagon samhallsutveckling och framgang for 6stra Smaland pa grund av Trafikverkets
infrastrukturplanering.

Inlandskommunerna utmed Inlandsbanan har tagit kontroll och driver utvecklingen av
inlandsbana i ett regionalt bolag Inlandsbanan AB vilket leder till en omfattande upprustning
mellan Gallivare och Kristinehamn en stracka av 1250 km fér 9 miljarder kronor.

Trafikutskottet borde stélla sig fragan varfor Trafikverket inte pavisat utvecklingspotentialen
for lansbanorna som forfallit och som Trafikverket inte tagit ansvar for att utveckla inte ens i
ett klimatnodlage. Istdllet har man redovisat nedlaggning i syfte att spara pengar till staten.

Utvecklingsstrategin for lansbanorna ar foljande:

e Regionala utvecklingsbolag 6kar effektiviteten av arbetande kapitalet
e Snabba totala sparbyte sa att restiden kan férkortas betydligt

e Vatgasmotorvagnar undviker dyr elektrifiering av [ansbanorna

e Nya stationer och hallplatser i landsbygden utmed banan

e Framtidssakring av glesbygd och ddarmed 6kad turism

Snedvridningen av Trafikverkets infrastruktur planering till Stockholm &r orimlig och for 16
miljarder kronor i infrastrukturinvesteringar pa landsbygden kan 1 652 471 medborgare fa
betydligt battre kommunikationer med halverade restider i jamforelse med landsvagsbuss.
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