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Forord

Efter en termins studier pa avancerad niva, med fokus pé storskalig planering av infrastruktur,
fattade jag intresse for Sveriges befintliga jarnvagsnét dir delar inte brukas for persontrafik,
eller 6verhuvudtaget. Eftersom investeringar i ny jarnvdg, som de planerade nya stambanorna
for hoghastighetstag, lyfts fram som viktiga atgirder for klimatomstéllningen blev jag nyfiken
kring hur upprustning av jarnvégsstrickor som redan existerar skulle kunna motiveras med
samma syfte.

Jag har manga personer jag vill tacka for att de pa olika sétt hjdlpt mig med detta arbete. Forst
vill jag tacka min handledare Anders Larsson som agerat bollplank och gett mig vigledning.
Darutover vill jag rikta ett tack till Peter Moller och de andra tjdnstemain jag varit i kontakt med
pa Region Dalarna for att de tagit sig tid att diskutera Vésterdalsbanan med mig, gett mig
litteraturtips och tillgang till statistik och geodata. For lastips och inspirerande samtal vill jag
ocksa tacka Per-Anders Westhed och Hans Unander som engagerat sig inom politiken och
Visterdalsbanans  intresseforening.  Aven  journalisten =~ Arne  Miiller,  Lunds
Naturkyddsforenings ordférande Tomas Bjornsson och forskaren Julia Fredriksson har givit
mig lastips som jag uppskattat. Slutligen vill jag tacka Tobias Larsson och Katarzyna Ornowska
for att ha stottat mig under arbetet genom att peppa, komma med inspel samt korrekturldsa text.



Abstract

The work examines how existing railway without passenger traffic can be used and developed
to meet the sustainability goals set by the Swedish government and Region Dalarna. This is
done based on a case study conducted around the Visterdalsbanan (Repbiacken-Malung), where
the area's history and conditions are set against theories of mobility justice, sustainable transport
and objectives from the Dalarna Region, the municipalities concerned and the Swedish state.

In Dalarna, the market share for public transport is low and the county has a low population
density. But what makes more people choose public transport are frequent departures and
according to the Swedish Transport Administration, rail-based traffic entails an increased
attractiveness for public transport. Improved public transport would contribute to regional
enlargement and increased access to jobs and labor. In addition to these considerations, the
growing tourism industry, which contributes many jobs in Visterdalarna, could also benefit
from passenger traffic on the Vésterdalsbanan line. Until the 1970s, it stretched to Sérna via
Sédlen and it was possible to travel by train all the way. A reconstruction of the tracks to Silen
could lead to better opportunities to attract more tourists to choose public transport in front of
the car. Today, more than 90% of leisure trips to Sdlenfjéllen are made by private cars and the
roads are occasionally undersized for the amount of traffic that tourists bring. There are plans
in the tourism industry to further increase the number of tourists and new tourist beds will be
built, which will also contribute to the creation of new jobs. The road width along the E16,
which creates capacity constraints in large traffic volumes, is difficult to widen due to, among
other things, nearby buildings. From this point of view, a reconstruction of the railway to Silen
could be beneficial. Not least for commuters, it would have been good if the option was
available for rail-bound public transport, especially for those residents who do not have a
driving license or for other reasons can’t drive. Improved public transport in Vésterdalarna
increases the degree of mobility justice. It also shows that everyone is included in the transition
to a fossil-free society.

A new airport has also been built in Sdlen to attract more tourists, especially more long-distance
tourists from other countries. In comparison with trains, buses and cars, aviation is the mode of
transport that has the highest climate impact and energy use per passenger kilometer.
Nevertheless, there is a lack of discussion about this aspect in the governing documents from
the Dalarna Region that have been analyzed in this work. More air travel can complicate the
possibilities that the environmental goals formulated by both the Dalarna Region and the
Swedish state and thus it can be considered relevant to have a discussion about the
environmental consequences of the new airport. The Earth's climate is getting warmer as a result
of human impact and a significant factor in climate change is the use of fossil fuels. For obvious
reasons, Sweden aims for the transport sector to be fossil-independent by 2030 and Sweden to
have net zero emissions by 2045. The Dalarna region aims to contribute to the fulfillment of
the said goals. An increase in the proportion of journeys made by public transport can contribute
to this.

Conclusions I have drawn based on analyzes and the case study, are that an upgrade and
electrification and reintroduction of passenger traffic on the Visterdalsbanan can contribute to
the fulfillment of several different objectives made at different levels and contribute to
increased mobility justice. Based on the railway's low energy consumption and climate impact
per passenger kilometer and that this is land that has already been exploited for an existing
infrastructure, it can be argued that refurbishment work and electrification of the
Visterdalsbanan and reintroduction of passenger traffic with frequent departures can contribute
to a more sustainable mobility in Dalarna, from an environmental point of view.



Sammanfattning

Arbetet undersoker hur befintliga jarnvégsstrickningar utan persontrafik kan anvéndas och
utvecklas for att mota de hallbarhetsmal som dr uppsatta av svenska staten och Region Dalarna.
Detta gors baserat pd en fallstudie som gors kring bandelen Visterdalsbanan (Repbécken-
Malung), dir omradets historia och forutsittningar stills mot teorier om mobility justice,
hallbara transporter och maélsittningar fran Region Dalarna, de berérda kommunerna och
svenska staten.

I Dalarna 4r marknadsandelen for kollektivtrafiken 14g och ldnet har en lag befolkningsdensitet.
Langs de strackor i lanet dér storre andel anvinder kollektivtrafiken, dr det tita avgangar som
ar avgorande. Enligt Trafikverket medfor dessutom sparbunden trafik en 6kad attraktionskraft
till kollektivtrafiken. I Vésterdalarna skulle forbattrade kollektiva kommunikationer bidra till
regionforstoring och Okad tillgénglighet till arbetsplatser och arbetskraft. Utdver detta skulle
dven den véxande turistnidringen, som bidrar med manga jobb i Visterdalarna, kunna gynnas
av persontrafik pa Vésterdalsbanan. Fram till 1970-talet strickte sig till Sdrna via Sdlen och det
gick att aka tag hela vigen. En ateruppbyggnad av sparen till Silen skulle kunna medfora battre
mdjligheter att locka fler turister att vélja kollektiva firdmedel framfor bilen. Idag sker 6ver 90
% av fritidsresorna till Silenfjdllen med privata bilar och vigarna ar tidvis underdimensionerade
for de trafikméngder som turisterna medfor. Det finns planer inom turistndringen for att 6ka
turistmingderna ytterligare och nya turistbdddar ska byggas, vilket ocksd kommer bidra till
skapandet av nya jobb. Vigbredden lings E16, som skapar kapacitetsbegransningarna vid stora
trafikméingder, dr svér att bredda pa grund av bland annat nérliggande bebyggelse. Ur denna
synpunkt skulle en ateruppbyggnad av jarnvégen till Sdlen kunna vara av godo. Inte minst {for
pendlarna hade det varit av godo om valmojligheten fanns till sparbunden kollektivtrafik, i
synnerhet for de invinare som inte har korkort eller av andra skil inte kan kora. Forbattrad
kollektivtrafik 1 Visterdalarna okar graden av mobility justice. Det visar ocksad att alla
inkluderas i omstillningen till ett fossilfritt samhélle.

Det har dven byggts en ny flygplats i Sdlen for att locka fler turister, i synnerhet fler langvéga
turister fran andra lander. Flyget ar i jamfOrelse med savil tadg, buss och bil det transportstt
som har hogst klimatpdverkan och energianvindning per personkilometer. And4 finns en
avsaknad av diskussion kring denna aspekt i de styrdokument frdn Region Dalarna som har
analyserats i detta arbete. Fler flygresor kan forsvara mojligheterna att miljomélen formulerade
av savil Region Dalarna som svenska staten och saledes kan det anses relevant att fora en
diskussion kring de miljokonsekvenser den nya flygplatsen innebér. Jordens klimat blir varmare
till f6ljd av ménsklig paverkan och en betydande faktor i klimatfordndringarna ar anviandningen
av fossila branslen. Av denna anledning har Sverige som malsittning att transportsektorn ska
vara fossiloberoende &r 2030 och Sverige ska ha netto noll utsldpp senast ar 2045. Region
Dalarna har som malséttning att medverka till uppfyllandet av nimnda mél. En 6kning av
andelen resor genomforda med kollektivtrafik kan bidra till detta.

Slutsatser jag dragit utifran analyser och fallstudien, &r att en upprustning samt elektrifiering
och aterinforande av persontrafik pa Viasterdalsbanan kan bidra till uppfyllande av flera olika
maélsittningar som gjorts pa olika nivéer samt bidra till 6kad mobility justice. Baserat pa
jarnvagens laga energiforbrukning och klimatpéverkan per personkilometer samt att det ror sig
om mark som redan dr exploaterad for en befintlig infrastruktur, s& gir det att argumentera for
att upprustningsarbeten och elektrifiering av Visterdalsbanan samt &terinforande av
persontrafik med tita avgangar kan bidra till en mer hallbar mobilitet i Dalarna, sett ur
miljosynpunkt.
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1. Introduktion

1.1.  Struktur

Detta arbete dr uppbyggt av fyra delar. Det forsta utgoérs av bakgrund kring Sveriges
jarnvagshistoria och nutida ldge samt transporternas miljopaverkan. Efter detta foljer
litteraturstudier av teorier om mobility justice samt uppoffring av landskap for tidsbesparingar.
Darefter fors en beskrivning av innehéllet i ett urval av styrdokument fran Region Dalarna. Del
fyra utgors av en fallstudie av jarnvégsstrackningen Visterdalsbanan. I fallstudien beskrivs
miljoforhéllanden, historia, pendlingsrelationer, godstrafik, turisttrafik, Visterdalsbanans
intresseforening, oversiktliga platsbeskrivningar av tre stationsorter langs Viasterdalsbanan. De
fyra delarna analyseras sedan i diskussionen, dir bakgrunden, teorierna samt styrdokumenten
appliceras pé fallstudien och en utredning gors for att besvara fragestillningarna utifran den
valda litteraturen.

Sammantaget ger arbetet en bild av tillstandet for Sveriges jarnvagsinfrastruktur. Vilka for- och
nackdelar olika transportsdtt medfor och hur dessa bor beaktas for samhéillsplaneringen i
allméinhet och transportplaneringen i synnerhet, samt de nationella, regionala och kommunala
strategierna och malséttningar som finns for en gynnsam utveckling inom sociala, ekonomiska
och miljomaissiga aspekter.

1.2. Syfte

Syftet med arbetet ar att undersoka vilka fordelar det kan finnas att dterbruka och forvalta
jarnvagsinfrastruktur, samt aterintroducera persontrafik pa jairnviag dér den idag inte finns, ur
primért social och miljomaissig synpunkt. Detta gors med Vésterdalsbanan som exempel. Under
arbetet ifragasitts Trafikverkets syn om vilka jarnvigsstrickor som dr samhillsekonomiskt
lonsamma och tillrackligt brukade for att vara vérda att fortsitta underhélla samt bedriva trafik
langs. Eftersom jordens klimat blir varmare och detta berdknas medfora konsekvenser som
okade extremvéder, ér det relevant att undersoka hur transportsektorn kan bidra till minskade
utslépp av koldioxid pé ett sétt som ocksa ar inkluderande och réttvist.

1.3.  Fragestallning
Arbetets huvudsakliga fragestéllning &r:

- Kan upprustning och elektrifiering av, i kombination med aterupptagen persontrafik pa
Visterdalsbanan bidra till uppfyllande av miljomaélséttningar fran Region Dalarna, de
kommuner Visterdalsbanan I6per igen om samt svenska staten?

- Vilken betydelse kan en upprustning av Visterdalsbanan ha ur ett socialt perspektiv?

1.4. Avgransningar

I detta arbete kommer jag undersdka Visterdalsbanan i Dalarna och gora stéllningstaganden
utifrdn svenska forhéllanden. Utldndsk litteratur anvidnds, men diskussionen och slutsatser
fokuserar pa effekt, pdverkan och mdgjligheter i Dalarna och Sverige. Nagra djupgaende
analyser eller reflektioner kring de specifika forhallanden som réder i stationsorterna liangs
Visterdalsbanan gors inte. Oversiktliga beskrivningar kring landskapet kring Visterdalsbanan
samt tre utvalda orter gors och 1 6vrigt utgdrs analysen om generella slutsatser och antaganden
baserat pa arbetspendling, folkméngd och litteratur.



Bakgrund

1.5. Sveriges jarnvag: historia

Sedan 1500-talet har rils av jarn eller trd anvénts for tunga transporter exempelvis vid gruvor.
Vagnarna drogs pa den tiden med muskelkraft, av manniskor eller hastar (Kullander 1994 s. 6;
Areskoug & Eliasson 2017). Angmaskinen, som uppfanns under 1700-talet (Smil 2017 s. 235—
240) borjade sedan anvindas for att driva dngbatar och ndimnda vagnar, nagot som foljdes av
ett paborjande av byggnation av jarnvagsndt i ménga lander for att forenkla frakt av gods i stor
skala. I Storbritannien pabdrjades reguljar tagtrafik redan under 1830-talet, och anldggningen
av jarnvag stagnerade efter 1840-talet (Areskoug & Eliasson 2017 s. 96; Smil 2017 s. 241). I
Sverige beslot riksdagen ar 1854 att jarnvag skulle byggas for att koppla ihop Stockholm med
Malmé och Goteborg (Tekniska Muséet 2018) och den forsta delstrackan av Sodra stambanan,
Malmo-Lund, invigdes for trafik &r 1856 (Areskoug & Eliasson 2017 s. 96). 12 ar senare stod
Vistra stambanan fardig, och 1864 var Sodra stambanan fardigstilld (Kullander 1994 s. 36).
Jarnvégsnitet som byggdes, av staten och av privata aktorer, har varit helt avgérande for den
utveckling som foljde — industrialiseringen. Jarnvdgen innebar stora fordndringar for
landsbygden och dess befolkning. De nya méjligheterna till resande och frakt gav mojligheter
till ett urbant liv med utdkad kommers och nya mdtesplatser (Slitmo 2015). De
stationssamhéllen som uppstod, hade ofta en rumslig uppdelning av funktioner dir ortens ena
sparsida dominerades av industri och arbetarbostdder medan den andra sidan kunde ha butiker,
stationstorg, hotell med mera (Lansstyrelsen i Skane u.d.). Under 1900-talet borjade dock
industrier forsvinna fran flertalet stationsorter, vilket har bidragit till utflyttning fran dessa orter
(SCB 2018).

Inledningsvis drevs tagen med stenkol som importerades, men elektrifieringen av jairnvagsnitet
paborjades redan under 1900-talets borjan: Malmbanan var elektrifierad ar 1915, Stockholm —
Goteborg &r 1926 och Stockholm — Malmé ar 1933. Ar 1945 var ungefir en tredjedel av
jarnvagsnétet 1 Sverige elektrifierat. Transporterna for ldngre resor utgjordes kring det forra
sekelskiftet av jarnvig och dngbat, for kortare resor var transport med hést och vagn fortfarande
vanligt (Smil 2017 s. 185; Areskoug & Eliasson 2017 s. 96-99). Men med bilen och lastbilen
forandrades samhillet pa nytt. Jirnvagsnitet 1 Sverige var som mest utbyggt ar 1938, fram till
dess utgjorde bilen, som uppfanns under 1800-talets slut, samt lastbilen 1&g konkurrens mot
jarnvagstrafiken. Fran denna brytpunkt borjade andelen resor genomforda med bilar dock
konkurrera med tagtrafiken och nedldggning av jarnvég har slutligen blivit foljden av detta (;
Slatmo 2015; Areskoug & Eliasson 2017 s. 96-99). Vid 1930-talets slut utgjordes 70 % av
lastbilstransporterna av resor om som mest 10 kilometer, och sa lite som 5 % utgjordes av resor
som uppgick till mer &n 50 kilometer. Sedan 1950-talet har dock mangden gods som kors med
lastbil 6kat mangfaldigt, vilket paverkat synen pa jarnvigen. Mellan ar 1950 och 1985 lades
ungefar 40 % av det svenska jarnvigsnitet ner (Areskoug & Eliasson 2017 s. 96-99).
Tagmotorernas effektivitet och tryck har okat sedan 1830 ndr den forsta jarnvagsstrackan i
England borjade trafikeras, och kring 1930 var det vanligt med tdg som kunde kora fortare édn
100 kilometer per timme — vissa kunde uppga till och 6verstiga en hastighet om 200 kilometer
per timme (Smil 2017 s. 241).

Ungefar 100 ar efter jirnvigens intag, borjade transporterna med tag fran 1940-talet erséttas i
hogre grad med transporter med bilar, bussar och flygplan. Smil argumenterar for att den frihet
som personbilen medfér genom en friare och mer oberoende mobilitet har haft en
beroendeframkallande effekt pd ménniskor och att det kan finnas motvilja till att frivilligt atergé
till att vara billos. Vidare pekar Smil ut bilens enorma paverkan for var civilisation, savél var
miljo, ekonomi och véra sociala forhéllanden har forandrats kraftigt till foljd av den storskaliga
anvindningen av personbilen (Smil 2017 s. 326-328). Personbilens genomslag inleddes med
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att histtransporter i stiderna ersattes med personbilarna, som anséigs renligare och loste flera av
de problem som hidstarna medfort. Hastbajs och kadaver utgjorde inte ldngre problem pa
gatorna, och de stora markarealer som behdvde odlas for att producera histarnas foder kunde
anvindas till att producera annat. Bilen 10ste ocksa andra miljoproblem — den, tillsammans med
kreosot, minskade behovet av det stora uttaget av skogsravara, som krivts for byggnation av
jarnvdagen. Jarnvagssliprarna lings jarnvdgen behovdes forr bytas ut frekvent eftersom de
ruttnade, men genom impregnering med kreosot, som deriveras fran olja, kunde de fa en ldngre
hallbarhet. Byggnation av viginfrastruktur genomfordes till allra storsta del i USA mellan ér
1930 och 1980, och under dessa ar borjade bilen konkurrera med jérnvigen i allt storre
utstrackning (McNeill 2000 s. 308-311). Utvecklingen var likartad i Sverige. Har byggdes stora
mingder bilvigar under 1930-talet, sedan antalet bilar i samhéllet 6kat fran 2700 fore forsta
varldskriget, till cirka 150 000 bilar vid 1930. Sveriges forsta motorvidg blev mellan Lund och
Malmo, denna var fardigstélld &r 1953 (Areskoug & Eliasson 2017 s. 98-99). Sedan dess har
transporterna fortsatt Oka. Antalet personkilometer for alla transportmedel var under
kontinuerlig 6kning mellan 1950 och 2007, ddrefter har en stagnation och en liten 6kning skett
igen (Transportstyrelsen 2014).

1.6. Sveriges jarnvag: nulagesbeskrivning

Utover Visterdalsbanan finns andra jarnvégsstrackningar som endast anvinds for gods- eller
museitrafik alternativt for dressincykling, och sé finns nedlagda strickor som inte brukas for
nagot dndamal. Exempel pé sddan strickning dr Dellenbanan mellan Hudiksvall och Ljusdal
(Trafikverket 2013), vars person- och godstrafik dr avvecklad sedan mitten pa 1980-talet
(Claesson & Mabrink 1990) och idag bedrivs museitrafik och dressincykling pa en del av
strackan, vilket organiseras av intresseforeningen Dellenbanans Vénner (Dellenbanans Vianner
u.d.). Det finns ocksd jarnvigsstrackningar vars underhall upphort, exempelvis Dala-
Halsinglands Jarnvég som stracker sig mellan Orsa och Bollnés (Trafikverket 2013).

Sedan 1980-talet tycks vi vara inne i en ny epok for Sveriges jarnvégar, da flera jarnvégsprojekt
genomforts och ytterligare dr i planeringsstadiet (Slitmo 2015; Trafikverket 2021%). Till
exempel Lommabanan (Kévlinge-Arlov) aterdppnades for persontrafik i slutet av 2020
(Trafikverket 2020"), efter att inte haft ndgon persontrafik sedan 1983 (Lomma Kommun 2021).
Ett annat exempel pd en édldre jarnvdg som aterintroducerat persontrafik nyligen &r
Haparandabanan (Haparanda — Luled) som knyter samma Sverige med Finland, och borjade
kora persontrafik i april 2021 (Trafikverket 2021"). Den gamla banan pé delen Boden — Kalix
— Karlsborg har rustats upp och elektrifierats, och mellan Karlsborg och Haparanda har en ny
jarnvig byggts (Trafikverket 2014'). Norrbotniabanan r ett annat jarnvigsprojekt vars
byggstart paborjades 2018. Detta &r en helt ny jairnvégsstrackning mellan Umea och Luled som
ska skapa bittre forutsittningar for godstransporter och for snabba och attraktiva resor med
kollektivtrafik (Trafikverket 2020%; Trafikverket 2020°). Namnvirt dr ocksé de planerade nya
stambanorna i sodra Sverige, som ska koppla ihop Stockholm med Goteborg och Malmo pa
helt ny jarnvdg for hoghastighetstag, ett megaprojekt vars byggstart berdknas bli tidigast ar
2024 (Trafikverket 20213). Att jarnvégen de senaste drtiondena aterigen blivit mer attraktiv har
flera orsaker. En sddan orsak ar tgets potential i att kraftigt minska utslépp av vixthusgaser
och tdgets Overldgsenhet utifrdan en miljosynpunkt. En annan orsak 4r oOnskan om
regionfOrstoring, ndgot som ofta onskas av politiker och tjdnstemén i tro om att detta kan
medfora ett storre utbud av 6nskvirda tjanster for individen, och for foretagen medfora béttre
mojligheter att hitta ratt kompetens (Slatmo 2015).
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Samtidigt som jarnvigen fatt ett uppsving igen, laggs bandelar ned och underhall upphor dn
idag (Trafikverket 2021°). I enlighet med kapitel 6, 4 § i Jirnvigsforordningen kan Trafikverket
besluta om att underhall ska utga pa jarnvéagsstrackningar som staten dger och har ansvar att
forvalta, ifall trafiken pé strdckningen anses vara av obetydlig omfattning. Hur “obetydlig
omfattning” definieras framgar inte. Daremot framfors det att infrastrukturforvaltare ska
anpassa kapaciteten efter vad som leder till ett “samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen” (SFS 2004:526). Trafikverket (2021°) forklarar emellertid att ’[d]et ingar i
Trafikverkets uppdrag att tillhandahélla ett sa effektivt transportsystem som mojligt med de
medel som finns tillgdngliga. Det kan innebéra att delar av jarnvidgen, som inte nyttjas och som
det inte 4r samhéllsekonomiskt motiverat att underhalla, pa sikt avvecklas.”.

Trafikverket (2021%) framfor p& uppdrag av regeringen i en rapport uppgifter om nya stambanor
for hoghastighetstag tillsammans 5 olika alternativ for utformning, stationsldgen med mera for
strickorna Malmo-Stockholm respektive Goteborg-Stockholm. Syftet med byggnation av nya
stambanor, och att bygga dessa for att kunna trafikera med hoghastighetstag, ar att oka
kapaciteten pa sodra Sveriges jarnvagar samt dverfora flygresor till sparbundna resor for att
minska utsldppen av vixthusgaser. I rapporten hidnvisar Trafikverket (2021°) till klimatlagen
som menar att nettoutsléppen i Sverige ska vara noll ar 2045 och att utsléppen, i jaimforelse med
utslappen 2010, fran transportsektorn inom landets granser ska ha reducerats med 70 % till ar
2030. Trafikverket raknar med att de snabbare restiderna mellan storstadsregionerna som skulle
mojliggoras med de nya stambanorna for hoghastighetstdg kommer ersdtta ungefdar 90 % av
flygresorna mellan Stockholm och Géoteborg, 80 % av flygresorna mellan Malmo och
Stockholm respektive 60 % av flygresorna mellan Stockholm och K&penhamn. Detta kan
jamforas med andelen resor mellan Stockholm-Goteborg, Stockholm-Malmé respektive
Stockholm-K&penhamn som 2019 uppgick till 65 %, 42 % respektive 17 %. Vilken utformning
de nya stambanorna péverkar dels nér byggnation kan starta och dels hur lang tid byggnationen
kommer ta, men Trafikverket berdknar att trafiken ldngs hela banan kan starta mellan 2045 och
2050. Ifall regionaltrafik bedrivs pa delar av de nya stambanorna kommer trafik for
regionaltrafik inom delar av jarnvdgen kunna borja bedrivas mellan 2035 och 2040 (Ibid.).
Resor med flyg orsakar avsevért hogre véxthusgasutslapp dn sévil “vanliga” tig som
hoghastighetstdg (Ibid.; Trafikverket 20212), emellertid kommer det inte finnas nigra utslédpp
fran flygresor kvar att ersitta med tdg nir de planerade nya stambanorna star fardigbyggda ifall
malsittningarna enligt klimatlagen ska efterfoljas. Trafikverket (2021%) forvintar dven att det
totala resandet, dven utdver de tagresor som ersitter flygresor, kommer o6ka mellan
storstadsregionerna.

Dessutom gor Trafikverket (2021°) bedomningen att alla undersokta alternativ for nya
stambanor for hoghastighetstag blir samhéllsekonomiskt olonsamma. Ett av alternativen anses
vara svagt olonsamt, med potential att bli svagt lonsamt. Eftersom Trafikverket (20212%)
vidhaller att jarnvagsstrackningar som inte anses samhéllsekonomiskt lonsamma kan komma
att avvecklas kan det forefalla godtyckligt att det samtidigt finns planer pd ny jarnvig som
bedoms bli samhéllsekonomiskt olénsam (Trafikverket 2021%). Vad Trafikverket (20212)
redogdr for kring sitt uppdrag kan tolkas som att det dr jarnvag som bade dr samhillsekonomiskt
olonsam samtidigt som den inte nyttjas som kan komma att laggas ned. I hur stor utstrackning
en jarnviag behovas brukas for att Trafikverket ska anse att den nyttjas forklaras emellertid
aldrig. Att det inte kan handla om ett absolut outnyttjande som ska krivas for att den ska riskera
att laggas ned borde dock inte vara vad som asyftas, eftersom det bedrevs trafik pa
Visterdalsbanan fram tills december 2011 da den lades ner (Trafikverket 2012").
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1.7.  Transporternas miljopaverkan

Massmobiliteten med dess fordon och infrastruktur medfor stor paverkan pa miljon. I ett forsta
steg kriavs naturresurser i form av olja, metaller, gummi, sten, glas med mera for att producera
bilar, bussar, vigar, jarnvigar och tag (Smil 2017 s. 328). Infrastrukturen i sig medfor ingrepp
i landskap som medfor barridreffekter for fauna och ménniskor (O’Brien 2006 s. 191;
Whitelegg 2012; Eldijk et al 2020) och &dven forlust av brukbar mark nidr en vig eller
jarnvagsstrickning dras, en ndmnvird konsekvens av trafikinfrastrukturens utbredning
eftersom jordens befolkning véxer (United Nations 2019) samtidigt som mingden
jordbruksmark per capita minskar (Food and Agriculture Organization of the United Nations
2020) och stora delar av livsmedelssystemet idag dr beroende av fossila brinslen (Crippa,
Solazzo, Guizzardi et al. 2021). Transportsektorn bidrar i hog utstrackning till forbranning och
annan anvéndning av fossila branslen, eftersom dessa anvinds att driva forbranningsmotorer
som finns i de flesta bilar, lastbilar, bussar samt alla flygplan och en del av virldens tag.
Dessutom anvinds fossil energi vid produktionen av stal, plast och andra komponenter till
fordon samt for att binda ballast i asfaltsvagar. Utdver att lattillgédnglig olja, kol och naturgas &r
finita resurser medfor forbranningen av dessa okade temperaturer av gaser som koldioxid,
metan och vatten. Detta leder i sin tur till klimatférandringar som kan komma att ha negativ
inverkan for en stor del av ménskligheten (Stengel et al 2006 s. 361; Naturvardsverket 2020).
Detta bekréftas av FN:s klimatpanel, som faststillt att jordens yta, hav och atmosfér virmts som
foljd av ménsklig paverkan (IPCC 2021).

Enligt klimatlagen (2017:720) 2 § ska Sveriges regering bedriva ett arbete som avser att
forhindra farlig storning i klimatsystemet genom att minska koldioxidutslédppen samt genom
miljoforvaltningen motverka klimatfordndringarna. Ekosystemen samt ménniskor idag och i
framtiden ska ocksa skyddas mot de negativa foljer som klimatforandringarna kan komma att
medfora (SFS 2017:720). Sverige har dessutom malsittningen att bli varldens forsta fossilfria
vélfardsland samt att senast ar 2045 inte ldngre ha nagra nettoutslépp av vaxthusgaser. Dessa
ambitioner dr anpassade efter att mojliggdra for Sverige att upprétthélla sin del av Parisavtalet
(Naturvéardsverket 2020). Sverige har liksom resten av virldens stater dven anslutit sig till
Agenda 2030, som innefattar 17 globala mal for héllbar utveckling. Har finns bland annat mal
om att bekdmpa klimatfoérandringarna, stoppa forlusten av biologisk mangfald och bygga
motstdndskraftig infrastruktur av hog kvalitet (FN-forbundet, u.d.). For att uppna de méal inom
Agenda 2030 som handlar om miljo, finns Sveriges Miljomal som exempelvis innefattar mal
om begrinsad klimatpaverkan, giftfri miljo, grundvatten av god kvalitet och frisk luft (Sveriges
Miljomal, u.a.).

Transportsektorn star for ungefér en tredjedel av Sveriges territoriella utslapp. Ungefar 75 %
av dessa utslipp kommer fran personbilar utrustade med forbranningsmotorer. Trots Okat
resande bland alla transportmedel har den totala méngden utsldpp fran transportsektorn minskat
sedan 1990-talet, detta till f6ljd av effektivare brénsleanvéindning och biobaserade brénslen.
Den rilsbundna trafiken stir for en véldigt liten andel av transportsektorns utsldpp
(Naturvardsverket 2020). Lindroth och Tranvik (2021) kritiserar dock Naturvardsverket for
sattet att berdkna utsldppen, dir de territoriella utslédppen inte tar hinsyn till hur kolsdnkors
kolupptag kan fordndras vid dkat uttag av skogsbiomassa att anvinda till biobranslen. Vidare
kritiserar Lindroth och Tranvik Naturvardsverket for att inte inkludera utsldpp frén “obrukade
marker” sdsom utdikade myrar. Aven dessa utslipp behover inkluderas i berikningarna for att
ge en fullstindig bild av de totala utsldppen och kolupptagen av kolsénkorna.

Stengel, O’Reilly och O’Halloran (2006) beskriver olika typer av fororeningar fran
transportsektorn. Fororeningar forekommer i olika former och delar av transportsektorn. Savil
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i form av oljespill vid utvinning och transporter av olja samt de syntetiska kemikalier som
anvands for att ta hand om oljespill, luftféroreningar i form av PAH, tungmetaller, koldioxid,
svaveldioxid, kvaveoxider, kolmonoxid med mera till f61jd av forbrinning av fossila branslen
samt avrinning fran vdgar och jarnvégar, dir sjidlva fororeningarna kommer fran slitage av
fordon. Kemiska bekdmpningsmedel anvinds i stor utstrickning ldngs jdrnvdgarna och
jarnvagsbankarna for att hilla undan ogrés och sly, idag frimst glyfosatbaserade sddana men
bekdmpningsmedel av typerna bromacil och diuron har varit vanligt forekommande fram till
2000-talets borjan men byttes ut dad deras negativa miljopaverkan ansetts vara for stor.
Jarnvigssliprar av trd behandlas vanligtvis med nagon form av impregnering for att forlanga
virkets livsldngd (Ibid. s. 361-387). Kreosot har anvénts i omfattande utstrickning for detta
andamal och de kreosotbehandlade materialen har ateranvénts i exempelvis husvéggar, idag ar
anviandningen strikt begrinsad till endast el- och telefonstolpar samt jarnvégssliprar eftersom
amnet ar klassat som cancerogent (Ibid. s. 365; Kemikalieinspektionen 2021). Eftersom manga
jarnvégsstrackningar i Sverige och resten av vérlden anvint impregnering av denna typ fran
1800-talet och framat gir det att anta att det anta att avrinning innehallande kreosot, kemiska
bekdampningsmedel och tungmetaller fran branslen och slitage av fordonsdelar spridits i ldngs
rdls och jarnvégsbank och darfor bor forsiktighet vidtas nédr dessa massor hanteras (Stengel et
al 2006 s. 361-387). Tiden innan impregnering med kreosot tog vid, var livslangden bland
jarnviagsslipers betydligt lagre vilket medforde miljoproblem i form av avskogning eftersom
sliprarna behdvde bytas ut betydligt oftare (McNeill 2000 s. 308-311). Avrinningen fran vig
och jarnvég kan kontaminera jord, vattendrag, grundvatten och de arter som lever intill vigarna
och jarnvédgarna, och vattendragen dr vad som generellt drabbas virst av detta (Stengel et al
2006 s. 363-365).

Trafik medfor &dven problem for sévil det vilda livet som for madnniskor i form av buller och
visuella storningar (Reijnen & Foppen 2006 s. 255-272; Whitelegg 2012). Omraden i nirheten
av vagar har generellt 14gre populationstal i faunan da ljud, ljus, markvibrationer och risk for
kollisioner ar faktorer som begrinsar manga djurs mdjligheter att rora sig i miljon samt faktorer
som buller leder till stress som minskar reproduktionen. Exempelvis kan végtrafiken reducera
mingden hickande faglar i omradet kring vigen, och omradet som paverkas tycks bero pé
trafikmingd och korhastigheter (Reijnen & Foppen 2006 s. 255-272). Whitelegg (2012) patalar
tydligt hur véginfrastrukturen och trafiken medfor en forlust av fridfulla platser for att kunna
mojliggora snabbare resor over langre avstind, samtidigt som ménniskors dagliga restid forblir
ungefdar densamma.

Flygtransporter dr det transportslag med hogst energiforbrukning och klimatpéverkan per
personkilometer, i jimforelse med tdg, bil, buss och tunnelbana (Trafikverket 20212). Globalt
sett star flyget for ca. 2,5 % av virldens koldioxidutsldapp orsakade av forbranning av fossila
brinslen, men att utsldppen sker pa sa hog hojd dver havet resulterar i att de vixthusgaser som
flyget slapper ut har tre ganger sa stor inverkan pa atmosfaren som om dessa utsldapp gjorts pa
markniva. Flygets utsldpp dr dérfor av nimnvird betydelse bade for att energiforbrukningen
per personkilometer dr hog, och for att utslippen i1 sig medfor en stdrre negativ paverkan
(Stengel et al. s. 363). Samtidigt har flygets utslipp en kortvarig kylande effekt for jordens
klimat, genom att utsldppen bade medfor att solstralning reflekteras bort frdn jorden och
fungerar som aerosoler som bidrar till tjockare och morkare moln, vilket ocksa minskar
solstralningen till jorden (Ibid. s. 369).

Sparbunden trafik som tdg och tunnelbana anses vara ett mer miljovénligt transportalternativ i
jamforelse med bilar och flyg eftersom dessa resor medfor lagre energiforbrukning per
personkilometer eller per kilo fraktad vara (Stengel et al 2006 s. 361-387; Trafikverket 20212).
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Tagresor forbrukar emellertid olika mangd energi per kvadratkilometer, och orsakar olika grad
av utsldapp beroende pa vilken typ av tdg det ar och vilket brinsle de drivs med. Resor med
“vanliga” tag forbrukar mindre energi per personkilometer i jimforelse med hoghastighetstig
(Stengel et al 2006 s. 361-387; Trafikverket 20212; Trafikverket 2021%). Idag dr dven en stor
andel av jarnvégarna elektrifierade. Av de tdg som inte &r elektrifierade dr andelen som &n idag
drivs med kol lag, i stéllet drivs de med diesel. Luftféroreningarna orsakade av dessa varierar
dock, éldre modeller har betydligt hogre utslipp av atmosfiriska luftféroreningar.
Produktionsmetoden for den av jarnvdgen forbrukade elektriciteten avgor vilken inverkan
jarnvagstrafiken har, och delar av virldens elektricitet produceras fortfarande med fossila
brinslen. Trots detta kan elektrifierade tag dndéd vara battre 4n dieseltdg, dd ménga av dagens
kraftverk dar fossila brinslen anvidnds har partikelfilter som fingar in svaveldioxid och
kvéaveoxider (Stengel et al 2006 s. 361-387). I Sverige star vatten-, vind- och kdrnkraft for
majoriteten av elproduktionen (Svenska Kraftndt 2021). Jarnvigen innehar dock flera fordelar
gentemot lastbilen i1 végtrafiken. Jarnhjul mot jarnrdls medfor 14g friktion och dirmed lagre
energianviandning i jimforelse med vagtransport. En stor del av Sveriges jarnvégar dr &ven som
ndmnt elektrifierade, och detta medfor att transporterna med svensk elektrifierad jarnvig
orsakar laga utsldpp av koldioxid. Lastbilen kan dock transportera med en storre flexibilitet och
med importerad arbetskraft med ladga loner dr lastbilstransporterna idag ofta billigare &n
transport med tag. I svensk politik finns det dock ambitioner om att storre andel av transporterna
ska genomforas med tdg, och for att mojliggora detta anses en rad atgirder behova genomforas,
bland annat 6kad kapacitet vilket kan uppnas genom fler spar, lingre och tyngre tag, hogre
hastigheter, fler turer samt forbéttrad punktlighet (Areskoug & Eliasson 2017 s. 97-98;
Trafikverket 20214; Svenska Kraftnit 2021).

Néamnda fororeningar och andra miljoproblem har en negativ inverkan pa ménniskor, djurs och
véaxters hdlsa och de utslipp som fungerar som vixthusgaser bidrar ocksa till globalt dkade
medeltemperaturer. Nar miljopaverkan av transporterna diskuteras finns sédledes ett stort
omfang av aspekter att ta hinsyn till. Att mala upp jirnvigen som ett gront transportsitt kan
vara missvisande, d& dven jarnvdgen medfor en rad negativa konsekvenser for miljon och
ménniskors hélsa (Stengel et al 2006 s. 361-387). Men i en kontext dér majoriteten av resorna
utgdrs med bilar och utslappen fran transportsektorn behover minska drastiskt, kan detta goras
genom att dverfora en 6kad andel av trafiken fran vig till jarnvdg. Andra tillvigagangssitt som
andrade resmonster med minskade transporter for att minska utsldppen frén transportsektorn ar
ockséd mdjliga, potentiellt nodvéandiga, for att malsattningar om begransad klimatpaverkan fran
vérldens stater ska kunna uppnas. De snabbare transportmdjligheterna med tag och bil har haft
stor inverkan pd samhéllet. Personbilen har medfort att stora arealer yta nu anvénds till
parkering och bidragit till stiders utformning med fororter (Smil 2017 s. 328). Aven reslingd i
avstand har okat, Whitelegg (2012) pavisar det att de snabbare resorna inte egentligen tycks
medfora ndgra tidsbesparingar i vardagen, eftersom de snabbare transporterna leder till att
manniskor i stillet reser langre avstind och att ménniskor tenderar att spendera ungefir en
timme om dagen pa transporter. Whitelegg (2012) menar séledes att det saknas logik i att
forbruka markresurser och fridfulla landskap for att bygga ut infrastruktur ndr dessa
fordndringar inte nodvéndigtvis leder till en béttre livskvalitet, utan endast ett 6kat behov att
fardas langre avstand (s. 108—111).
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Metod

Arbetet dr baserat pa litteraturstudier, platsbesok och granskning av geodata. Litteraturstudierna
utgdrs av rapporter och dokument frdn Region Dalarna och svenska myndigheter, i synnerhet
Trafikverket, samt lagtext. Dessutom ingér vetenskaplig litteratur, historiska texter och andra
publikationer som beror rittvise-, miljo och historiska aspekter av mobilitet och transporter, i
synnerhet jairnvag.

Litteraturen ar vald for att jimfora kommunala, regionala och nationella mél och strategier med
varandra samt stdlla dessa mot olika forskares teorier och myndigheters uppdrag samt mot
faktaunderlag om transporternas miljopaverkan och jarnviagens historia. Syftet med detta &r att
hitta lankar kring vad som kan anses Onskvért att satsa pa for 6kad potential till uppfyllande av
olika mal.

Litteraturen har valts utifrén tips jag fatt frin min handledare Anders Larsson, tjinstemén jag
varit i kontakt med pa Region Dalarna, journalisten Arne Miiller, Lunds Naturskyddsforenings
ordforande Tomas Bjornsson, Per-Anders Westhed och Hans Unander som é&r/har varit
engagerade 1 lokalpolitiken 1 Dalarna samt inom Vésterdalsbanans intresseforening. Jag har
ocksé pa egen hand hittat litteratur genom sokningar i SwePub, LUBsearch, SLU Primo samt
genom sOkningar pd Google. I databaserna samt pd Google har jag sokt efter nyckelord som
stationsorter, jarnvdgshistoria, miljomal och hdllbara transporter. Jag har dven anvint mig av
litteratur fran tidigare kurser frdn mina studier pa landskapsarkitektprogrammet. Statistik om
antal arbetspendlare samt geodata for detta har jag fatt frdn Peter Moller pa Region Dalarna.

Jag har dven haft samtal via telefon med Hans Unander, nuvarande kommunalradd i Malung-
Sédlens kommun samt Per-Anders Westhed, f.d. kommunalrad for Vansbro kommun. Under
telefonsamtalen gjordes inga intervjuer, daremot fick jag tips om litteratur och uppmuntran.
Westhed och Unander dr &ven involverade inom Visterdalsbanans intresseforening, dar
Unander ér nuvarande ordférande och Westhed ér f.d. ordforande.

18-07-2021 gjordes ett platsbesok i Vasterdalarna. Med anledning av covid-19-pandemin som
pagick under tiden detta arbete skrivits blev platsbesoket kort och utan dvernattningar. Jag akte
dé med bil fran Borlénge via E16 till Vansbro och efter detta vint tillbaka mot Borlidnge. Stopp
for mindre inventeringar har gjorts i Vansbro, Dala-Jérna, Dala-Floda samt i byn Mellanborg
tillhdrande Nas titort. Dessa platser har dokumenterats med fotografi. Aven lings vigen,
mellan dessa platser, har landskapet och jarnvdgen kunnat fotograferas i viss omfattning.
Inventeringen och beskrivningen av de besokta platserna &r inte gjorda utifrdn nidgon sérskild
metod. Beskrivningarna utgar fran mina egna spontana intryck av de besokta platserna.
Ortsanalys som redskap dr ndgot som beskrivs kortfattat i arbetet som ndgot att ha i atanke, men
ingen ortsanalys dr genomford for orterna langs Visterdalsbanan varken av mig eller sedan
tidigare, med undantag for Mockfjard dér en ortsanalys gjordes 2006. Om denna har jag endast
funnit omskrivelser, sjilva ortsanalysen har inte lyckats hitta.

For att tydliggora var de olika orterna och kommunerna &r beldgna i forhéllande till varandra
samt for att illustrera mdngden arbetspendlare i omradet har kartor gjorts av mig. Geodatan till
dessa kartor har jag fatt genom SLU:s tillgang till geodata fran Lantméteriet, forutom datan for
antal arbetspendlare som jag fatt fran Peter Moller pa Region Dalarna.

Efter redogorelser kring historia, transporters miljopaverkan och malsittningar och

styrdokument fran kommuner, Region Dalarna, Sverige och svenska myndigheter gors en
fallstudie om Visterdalsbanan, dir teorier och de olika maélséttningarna anviands for att
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analysera om det kan vara en god idé att rusta upp denna bandel och aterintroducera
persontrafik. Fallstudien gors for att konkretisera dmnesvalet till ett tydligt exempel men
metoden skulle d&ven kunna appliceras for analys av andra bandelar utan persontrafik.

For att komma till slutsatserna om att en upprustning av Visterdalsbanan vore av godo, hade
det egentligen kunnat ricka med en jaimforelse av officiella dokument fran kommuner, region,
myndigheter och nationella miljomal. Trots detta finns annan litteratur om réttviseaspekter,
landskap och naturresurser till stod for att stirka denna tes.

Teoretiska ramverk

Vid analys av officiella dokument fran Region Dalarna, svenska myndigheter och berdrda
kommuner har jag anvdnt mig av teorier som mobility justice och urban norm samt John
Whiteleggs tankar om uppoffring av landskap for tidsbesparingar. Aven Alice Friedmanns
formedlade kunskaper om massmobilitetens fossilberoende och de nationella miljomalen
anviands for att analysera innehallet i de officiella dokumenten.

Metodkritik

En béttre metod for sékrare slutsatser hade kunnat inkludera ortsanalys av orterna ldngs
Visterdalsbanan, for att ha mojlighet att siga mer om orternas utvecklingspotential vid
aterinford persontrafik langs Véasterdalsbanan.

En av referenserna jag anvént till detta arbete, Vasterdalsbanan — en levande jarnvag, skriven
av Asa Larsson 4t Visterdalsbanan intresseforening kan mojligen ifrigasittas. I skriften finns
langst bak en kéllforteckning dér bland annat hanvisning till wikipedia.se framfors, vilket gor
det svart for lasaren att sjdlv undersoka materialet eftersom ingen specifik sida pd Wikipedia
ndmns. Foreningen har dven en partisk tendens, da Vésterdalsbanans intresseforening vill se
satsningar pa Visterdalsbanan. Trots detta faktorer har jag bedomt killan som godtagbar, i
synnerhet for de delar som handlar om foreningen sjélv och historiska redogorelser for banan.

For en mer noggrann och objektiv redogorelse hade det varit fordelaktig ifall en specifik
analysmetod valts och platsbesoken varit ldngre eller &terkommande. Vidare hade ett fordjupat
arbete kring Visterdalsbanans stationsorter kunnat innehdlla ortsanalyser, for att pa en béttre
forstaelse for dessa orters utvecklingspotential vid aterintroduktion av persontrafik pa
Visterdalsbanan.
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Litteraturstudie

7.1. Mobility justice

Mimi Sheller skriver i Mobility Justice — The Politics of Movement in an Age of Extremes (2018)
om teorin for mobility justice och jaimfor den med nagra andra rittviseteorier, som transport
justice och spatial justice. Sheller problematiserar, vad hon menar ar nyliberala teorier om frihet
och mobilitet, att mobiliteten ses som en grundlidggande och universell frihet och réttighet. Hon
menar att massmobilitetens och de snabba resornas predikament &r att det finns grundldggande
ordttvisor 1 4gandeskap, makt och att infrastruktur och fordon kraver ravaror som ofta orsakar
miljoproblem och sociala problem bland de som dr marginaliserade i samhéllet. Sheller anser
att teorierna transport justice och spatial justice missar att rakna in dessa méanniskor och att de
ddarmed saknar djup och tillrdcklig bredd for att kunna anses tala om riktig réttvisa. I mobility
Jjustice inkluderas alla manniskor dédremot. Idag paverkas dven mojligheten till och graden av
mobilitet av manga faktorer, déribland nationella medborgarskap, kon, etnicitet, klass och
tillgang till resurser.

Mobility justice utgar ifran att en egalitidr grund som bygger pa att réttvisa, inkludering och
jamlikhet &r efterstrdvansvart for samhallet, liksom andra rittviseteorier. Nér Sheller (2018)
jamfor mobility justice med transport justice hdnvisar hon till Karel Martens och hans bok
Transport justice: Designing fair transport systems. Martens resonemang baseras pa att
viardesdttning av distribution av tillgdnglighet ska premieras fore en effektiv”
transportplanering med snabba transporter som endast gynnar vissa. Martens menar enligt
Sheller att tillgang till adekvata arbetsplatser/sysselsittningsmdjligheter ska finnas inom 30
minuters restid fran hemmet. Han menar dven att transportplaneringen bor utgd fran att en
miniminiva av tillgédnglighet ska finnas for alla i samhallet och att réttvisa i att ha tillganglighet
till olika nédvéndigheter ar viktigare att prioritera dn snabba hastigheter (Ibid.).

Sheller (2018) jamfor dven mobility justice med distributive justice. Inom den senare menar
hon att det finns kritiker som papekar att mobilitetssatsningar genom exempelvis byggande av
nya motorvégar, kan skapa barridrer och forsémra mobiliteten eller tillgdngligheten i den
mindre skalan, framforallt for cyklister och fotgéngare. Sheller refererar dven till Vincent
Kaufmann, som &r mobilitetsteoretiker och har tillsammans med sina samarbetspartners
definierat mobility som ”the manner in which an individual or group appropriates the field of
possibilities relative to movement and uses them” (Ibid.). Vidare citerar Sheller Jutith Butlers
ord: ”There can be no democracy without freedom of assembly, and there can be no assembly
without the freedom to move and gather” (Ibid.; Butler 2017).

Shellers (2018) mening ar att om rittvisan ska bejakas pa ett djupare plan behover vi se till
effekterna av att olja ens borras, vi behover se till konsekvenserna av att pipelines dras igenom
landskapet for att transportera gas, och ta hdnsyn till alla andra miljoforstorande processer som
behovs for att mojliggora dagens system av mobilitet, som till stor del utgors av bilism och
andra fossilberoende transportslag. Det &r inte bara forutsittningarna for mobiliteten som
orsakar miljoproblem eller forsdmrad tillgédnglighet i ménga ménniskors liv. Det gor dven bland
annat det industriella jordbruket, som medfort avverkning av stora arealer skog, som resulterar
i stora omraden som ej far betrddas av folk och som medfor fororenade vattentikter nér
bekdampningsmedel sprids i landskapet. Den hir typen av problemformuleringar menar Sheller
inte diskuteras inom transport justice, vilket gor teorier inom mobility justice védlbehovliga.
Denna bredare réttvisesyn har inverkan over vilka som anses vara deltagare i, eller paverkade
av, processerna som har med transportplanering, byggnation och mobilitet att goéra. Aven
spatial justice jAmfors med mobility justice, frimst genom att Sheller hanvisar till Edward W.
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Soja, och menar att spatial justice fokuserar pa réttvis fordelning av stadens resurser, vilket
inkluderar resor och transporter. Inom spatial justice anses ddremot inte transporterna som
vérdefulla i sig sjdlva, utan som ett medel for att né olika méal som exempelvis arbetsplatser,
sjukvard eller skola. Soja betonar vilken av allas likvérdiga rétt till olika fysiska platser, men
mobiliteten i sig ser han inte som en fundamental réttighet. Sheller menar dock att Sojas fokus
pa staden och dess invénare och resurser utelimnar de och det som finns pa landsbygden,
utanfor staden, men som krivs for att stadens resurser ska finnas. Detta leder till att kolonialism,
slaveri, imperialism och global ojdmlikhet osynliggors, vilket inte far ske om vi efterstrivar att
definiera verklig réttvisa i teorierna. Hon betonar vikten av att inte fastna vid diskussioner
géllande distribution av resurser. Att forstdelse pa det djupare planet om produktionsséttens och
resursernas utvinning samt paverkan av miljo och sociala faktorer 4r nddvandigt. Detta &r nagot
hon aterkommer till flera ganger i sin text (Ibid.).

Vidare menar Sheller (2018) att vi behover reflektera 6ver vilka som ridknas som personer
samtidigt som hon menar att den nyliberala synen pa friheten och dess krav pa mobilitet har en
inverkan pa centrum- och periferi-relationer. Om vi menar att alla manniskor ska inneha samma
personvirde och rittigheter, kan vi inte bortse fran att t.ex. kvinnors mobilitet ofta 4r mer
begrinsad &n méns av olika anledningar, liksom personer med olika funktionsvariationer eller
slavar. Det gar ocksa att stélla sig fragande kring vilka rittigheter till mobilitet och fri rorlighet
som géller for andra arter, som idag kan begrinsas av exempelvis motorvdgar och annan
infrastruktur som utgdr barriédrer i landskapet. Hon poédngterar dven att peak oil, och oljeprisets
fordndring som foljd, kan innebdra Okade energipriser som paverkar mobilitetsgraden i
samhdllet. Det kan ocksa medfora att det kan bli tydligare vilka som ar priviligierade och vilka
som dr marginaliserade, eller har ldgre tillgang till kapital, eftersom okade resekostnader
innebdr att farre har rad att resa mycket och langt (Ibid.).

Sheller (2018) pekar pa uppoffringen av yta for vissa, for att andras nyttor ska dka genom
snabbare resor, och att detta reproducerar ojamna maktforhallanden. Infrastruktursatsningar for
okad mobilitet 6kar bekvamligheten och effektivitet for vissa invanare, men medfor inte samma
forbattringar i levnadsstandard for de som dr mindre priviligierade. Sheller refererar dven till
Emily Reid-Musson som skrivit om att infrastruktursatsningar tenderar att géras genom
omraden dir socioekonomiskt utsatta dr bosatta vilket skapar barridrer i deras ndromrade, vilket
medfor minskad bekvamlighet och sékerhet for dessa personer. Hon menar att de priviligierades
nyttor och intressen ofta virderas hogre dn de hos de marginaliserade (Ibid.). Sheller skriver
ocksé att: "Mobilities do not just take space, but also make space” (Sheller 2018, s. 40). Detta
ar en viktig och intressant kommentar till dmnet, att infrastrukturen, transportmedlen och
byggnader som t.ex. stationshus skapar platser for manniskor att vara, traffas och uppleva saker.

Nils Bjorling och Julia Fredriksson (2018) beskriver i en rapport hur staden och landsbygdens
relationer forandrats med dkad urbaniseringsgrad, 6kad konkurrens mellan kommuner samt hur
den urbana normen péaverkar synen péd landsbygden och naturresurser. I rapporten skriver
Bjorling och Fredriksson om hur Urban political ecology skildrar samt kritiserar hur
urbaniseringen paverkar vilka ménniskor och grupper som har tillgang till olika resurser, och
dédrmed hur makt fordelas i samhallet. Landsbygden och glesbygdskommuner framhélls som
forlorare i ett system dar kommunerna ska konkurrera mot varandra och dér ”spelreglerna” &r
skrivna pa ett sitt som gynnar storre stader (Ibid.).

Utvecklingen inom sévil som mellan svenska regioner priglas av 6kad ojamlikhet i allménhet,

bland annat innefattar detta 6kade skillnader gillande bland annat inkomster, utbildning, hélsa,
vélfardsservice. Det finns hér enligt Bjorling och Fredriksson (2018), en koppling till den
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urbana normen, om att staden eller det urbana samt det urbana livet 4r vad som forknippas med
framgang, framtid och vad som anses efterstrivansvirt och hallbart. Samtidigt innefattar det
urbaniserade samhéllet linjira resursfloden som orsakar en negativ miljopaverkan. Staden &r
centrum och landsbygden omkring staden ses som stadens omland. Naturresurserna och
jordbruksvarorna antas tillhora staden, i stéllet for att vara sitt eget (Ibid.)

Bjorling och Fredriksson (2018) refererar till Richard Floridas bok Den kreativa klassens
framvdxt (2009), som menar att den storsta drivkraften bakom regional utveckling idag ar
arbetskraft och inte naturresurser. Det ar heller inte vilken arbetskraft som helst, utan en grupp
som Florida bendmner den kreativa klassen, vilket dr mianniskor vars frimsta egenskap
innefattar deras kreativitet. Denna grupp tenderar att foredra platser som kénnetecknas av
oppenhet, méangfald och tolerans, attribut som ofta dterfinns i staden (Bjorling & Fredriksson
2018).

Staden och landsbygdens olika forutséttningar att konkurrera om invéanare paverkas ocksé av
vem som dger de resurser som finns inom kommunen. Stora delar av bland annat skogsmarker,
kraftverk och gruvor dgs av personer och foretag som bor pa andra platser &n déir resurserna tas
ifran (Hela Sverige ska leva 2020). Privatisering och utforséljning av naturresurser forsamrar
kommunernas och regionernas egna och faktiska mojligheter till att styra den lokala
utvecklingen som de helst vill. Till exempel under finanskrisen pa 1990-talet var det ménga
svenska kommuner som sélde ut delar av sina markinnehav. Detta har medfort forsvérade
mojligheter for kommunerna att sjélva styra sin fysiska planering och den lokala utvecklingen
som de helst vill se (Bjorling & Fredriksson 2018).

Sammanfattningsvis:

- Det finns olika teorier kring réttvisa i forhallande till transporter, bland annat transport
justice, spatial justice och mobility justice

- Mimi Sheller anser att mobility justice dr den mest inkluderande av de olika
rittviseteorierna eftersom alla som péverkas av transporterna réknas enligt denna teori

- Sheller anser att rittvisan bor bejakas pd ett genomgripande sétt som inkluderar
konsekvenserna for att olja borras och for all den infrastruktur som behovs for
fossilsamhéllet och massmobiliteten, som idag utgors till stor del av privatbilism

- Sheller kritiserar hur allt snabbare och mer effektiva resmojligheter for vissa till
bekostnad for andra reproducerar ojimlika maktforhallanden

- I Sverige 6kar ojamlikheten mellan landets regioner, inom omréden som bland annat
inkomster och hélsa

- Bjorling och Fredriksson for kritik mot den urbana normen och synen pa landsbygden
som nagot som tillhor staden

7.2.  Fridfulla landskap eller tidsbesparingar?

Den brittiska professorn John Whitelegg (2012) skriver i en artikel om kopplingen mellan

det moderna samhiéllet och landskapets transformation. Han podngterar hur vér tids ideal om
frihet, ekonomisk utveckling och arbete har lett till hogre grad av mobilitet. Denna mobilitet
har skett till bekostnad av landskapet och dess skonhet genom etablering av den infrastruktur
som dr nddvindig for mobiliteten. Whitelegg pekar pa en rapport frdn 2011 av European
Environment Agency (EEA) vilken behandlar/skriver om den fragmentering av véra landskap
som infrastrukturen orsakar. Rapporten gor en bedomning utifrdn 79 studier och slutsatsen ar
att djurpopulationer tar stor skada av véginfrastruktur. Trots vetskapen om dessa negativa
effekter byggs ytterligare viaginfrastruktur kontinuerligt och artikelforfattarna menar att
fridfullhet och ro som egenskap i landskapen rutinmissigt uppoffras till nytta for den antagna
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vikten av mobilitet. Den allmédnna uppfattningen tycks vara att landskapet ar en vara som kan
uppoftras till fordel for nyttor som 6kad mobilitet samtidigt som mobiliteten kontinuerligt
forvéntas oka (Ibid.).

Artikelforfattarna till rapporten fran EEA refererar dven till ett citat fran landskapsarkitekten
[an McHarg, en man som pa 1990-talet uttryckte sitt ogillande mot amerikanska
motorvigsbyggen och uppoffringen av landskapet i allménhet (Whitelegg s. 105-106). Citatet
lyder:

”Modal choice is more complex than price alone but the very large subsidies that go into
European transport from national governments and the EU itself and the very large external
costs that are not recouped from users have increased the demand for transport and stimulated
spatial change in favour of longer journeys, faster journeys and spatially complex life styles.”
(Whitelegg 2012, s. 107).

Ett tinkvért citat fran Whitelegg ar “The conceptualization of time savings: saving time and
destroying space (...)” (Whitelegg s. 108). I sin artikel menar Whitelegg (2018) att det finns ett
stort behov av en dndrad syn pa nyttan med resande, dar tillgdnglighetskoncept ska ersitta de
mobilitetskoncept som premieras idag. Att det vdsentliga &r att vi ska ha god tillgénglighet och
tillgang till den service, tjanster och arbetsplatser vi behover, i stéllet for att ha mobiliteten som
ett huvudmal i sig sjdlvt. Det finns alltsa inget sjdlvindamal i att firdas stora avstand for att na
arbetsplatser, service, tjdnster med mera for att fa livspusslet att ga ithop. Whitelegg menar att
efterstrdvan om konstant 6kande mobilitet och 6kade hastigheter leder till fysisk destruktion av
stader, samhillen och landskapet sjdlvt. Dessutom medfor strdvan efter 6kande tillgdng pa
mobilitet och 0kade hastigheter att stora méngder resurser slukas fran linder, regioner och
staderna for att uppné dessa mal (Ibid.).

Whitelegg menar att om synen att snabbare transporter, som ska leda till ekonomisk utveckling,
alltid overordnas andra virden, sa &r landskapet hotat. Att med ny och utvidgad infrastruktur
spd pa fragmenteringen av landskapet minskar de lugna platser som finns att tillga, samtidigt
som det innebdr ett hot mot den biologiska mangfalden. Att kunna beskéda vidstrackta, vackra
landskap blir alltmer séllsynt for dagens och morgondagens manniskor om vi rutinméssigt
fortsétter bebyggelsen av ny och utvidgad infrastruktur (Whitelegg 2012).

Sammanfattningsvis:

- John Whitelegg for kritik mot uppoftringen av fridfulla landskap for tidsbesparingar

- Whitelegg argumenterar for att snabbare transportsatt snarare leder till att vi reser ldngre
avstdnd dn en forkortning av arbetstid

- Whitelegg foreslar ett tillgdnglighetskoncept dar ménniskors tillgdnglighet till olika
funktioner bor vara i fokus framfor att ha 6kad mobilitetsgrad som huvudmal i sig sjdlvt

- Whitelegg poédngterar att ifall allt snabbare transporter dven i fortsittningen premieras,
sa ar landskapet hotat

7.3. Massmobiliteten och oljan

Alice Friedmann (2016) ger i boken When Trucks Stop Running — Energy and the Future of
Transportation ldsaren en genomgang i hur beroende vart globaliserade, urbana samhille ir av
transporter, vilka transportslag som anvidnds samt olika typer av drivmedel till vara
transportfordon. Friedmann menar att det ar tillgdngen till billig olja som gjort att vi gatt fran
att transportera en stor andel av varor pa réls till att transportera med lastbilar. Det dr ocksé den
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billiga oljan som idag gor det svart for transporter med bat eller jairnvég att konkurrera mot
lastbilen, dir det gar att kora med lastbil vill sdga. Detta trots att bade bét och jarnvég innebar
en mycket mer energisndl frakt. Ordagrant sa sdger hon att: ”We’ve traded away energy to gain
time.” (Ibid. s. 8-9). Whitelegg (2012) talar ju om att vi offrar landskap for tidsbesparingar, s
aven offrar vi energitillgangar for samma syfte

Enligt Friedmann (2016) skulle oljepriset behdva stiga och menar pé att vi inte har rad att vénta
in att det stiger av sig sjilvt (s.9). Vidare menar hon pa att USA:s jarnvégsrils minskat i
omfattning (Ibid, s. 14) vilket gor forlust av jarnvégsrils till en internationell trend da detta dven
forekommit i Sverige. Exempelvis revs halva Vésterdalsbanan, strickan mellan Malung och
Sdrna via Sélen, under borjan av 70-talet (Larsson 2019).

Denna trend med nedldaggning av jarnvég dr ndgot som behover reduceras infor en framtid med
lagre tillgang pa olja, ddr lastbilar inte ldngre utgdr ett lika tillgangligt alternativ for transporter
av varor i sa stor utstrickning som idag menar Freidmann (2016 s. 14—15). Lastbilstransporter
ar idag ofta det billigaste, snabbaste och enklaste séttet att frakta varor pa land, da viagnétet ar
vélutvecklat och fossilbaserat bréansle ar billigt (Ibid. s. 19). Det Friedmann argumenterar for ar
dock ett transportsystem dir hushallning av energi prioriteras, och darfor foresprakar hon frakt
av varor med jarnvég, bat eller pram dér detta dr mojligt just eftersom dessa transportslag ar
mer energieffektiva (Ibid. s. 17).

Bjorn Forsberg (2020) skriver foljande ord i boken Fartrusiga: ”Hur girna vi an vill tro det,
kan fornybara drivmedel inte pd langa végar hélla igang en mobilitetskultur likt dagens —
villkorad som den dr med hogpotent fossil energi. Fragan som vi mest av allt borde diskutera
ar darfor hur vi moter en framtid med inte tillndrmelsevis samma enastdende mobilitet som den
vi lever med.” (Ibid. s. 12). Aven om Fartrusiga inte #r ett vetenskapligt granskat akademiskt
arbete, finns det relevans i Forsbergs bok, som berdr resandets historia, samtid samt
framtidsspaningar for framtidens transporter. Forsberg beskriver hur mobilitetskulturen och
massmobiliteten, ndgot vi idag i stort tar for given, egentligen ar bade historields och extrem.
Tillgangen till andra transportmedel @n de egna benen eller hést har inte varit en mojlighet
forens 1800-talet, och for somliga in p& 1900-talet (Ibid.). Asa Larsson (2019) hinvisar i
skriften Visterdalsbanan — en levande jdrnvig till boken Sveriges jdrnvigs historia med
statistik fran 1950 da SJ stod for 39 % av alla persontransporter, ndgot som kan jamforas med
de 6 % av persontransporterna som SJ stod for &r 1990. Trafikverket (20122) diskuterar dven
ett koncept de bendmner spdrfaktorn, vilken innebér att manniskor tilltalas mer av sparbunden
kollektivtrafik dn buss av olika anledningar. Nar méinniskor som tidigare erbjudits buss ges
tillgang till sparbunden trafik 6kar kollektivtrafikresandet med cirka 20 % och den sparbundna
trafiken far fler bilister att vilja kollektivt. Detta forklaras bland annat av att jarnvigen inger
okat fortroende for kollektivtrafiken d& den innebér en langsiktig satsning, och att resande med
tdg anses mer bekvamt &n buss. Sparfaktorn géller ocksa for exempel dir restiden for taget
forblir densamma som den var med buss. (Ibid.).

Med éren har sa kallade megaprojekt blivit vanligare, storre och dyrare. Megaprojekt ar projekt,
ofta inom infrastruktur, som tar upp stort fysiskt utrymme, dr mycket dyra att genomfora och
vanligt dr att de tar lang tid att fardigstdlla — om de ens fardigstélls. Det har ocksa visat sig att
de ging pa gang haft en dverskattad nytta samt har svagt folkligt stod (Korling & Baez Ullberg
2021 s. 7-12). ”Ett kritiskt perspektiv pd megaprojekt innebér alltsé att stéilla sig fragan vilken
del av allmdnheten som synliggdrs och vilken del som osynliggors; vilka manniskor som drar
nytta av storskaliga infrastrukturprojekt och vilka som forlorar pd dem.” (Ibid s. 16).
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Ovanstaende citat ingar i det inledande kapitlet for 2021 é&rs upplaga av YMER: Megaprojekt —
Kritiska perspektiv pé storskalig infrastruktur.

Sammanfattningsvis:

Liksom Whitelegg diskuterar Alice Friedmann restidsvinsternas pris, men har energi
som utgangspunkt

Friedmann pekar ut risker med vidare nedlaggning av jarnvdg med hinseende till en
minskad tillgdng pa littillgénglig olja

Friedmann foresprakar ett system dér hushallning av energi premieras

Forst under 1800-talet och 1900-talet har manniskor haft till andra transportmedel &n de
egna benen eller hést

Andelen resor som genomfors med tdg har minskat kraftigt sedan 1950-talet
Spéarbunden kollektivtrafik anses som ett mer attraktivt resesétt, jaimfort med buss, for
manga

Megaprojekt har blivit vanligare och har generellt Gverskattad nytta, lagt folkligt stod
samt dr mycket dyra att genomfora
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8 Offentliga dokument

8.1 Styrdokument fran Region Dalarna

Regional Systemanalys

Regional Systemanalys Dalarna (Region Dalarna 2016) ska agera underlag for Dalarnas
transportinfrastrukturplanering. Hér finns tydliga redogorelser for Dalarnas vig- och
jarnvigsinfrastruktur. Atta utpekade funktionella gods- och persontrafikstrik genom linet som
ar prioriterade presenteras ingdende, varav ett av dessa strak ar E16/Visterdalsbanan/Gdvle
hamn. Vig E16 och Visterdalsbanan dr sa gott som parallella med varandra mellan Borldnge
och Malung, vidare frdn Malung f6ljs Vésterdalsbanan parallellt av riksvég 66 till Malungsfors
och sedan vidare till Sédlen. For bilresande turister frdn Mailardalen mot Sélen dr det i hog
utstrackning denna viag som anvénds (Ibid.).

I en redogorelse for E16, beskrivs viagen inneha stora brister. Bland annat handlar det om att
denna vég dr underdimensionerad for dagens trafikfloden, i synnerhet de som uppstér till f6ljd
av fjallturismen i Sdlen under primért torsdagar och sondagar under vintersdsongen. Dessa
dagar ar det stugbyte och trafiken kan na upp till 400-500 % Gver arsgenomsnittet for trafiken
langs strickan, eller tio ganger sa mycket trafik som den normala (Region Dalarna 2016). I
faktiska antal ror det sig om ungefir 10 000 fordon per dygn, som under hogsdsongen
koncentreras till ett fital timmar (Bodén 2010). Over 4ret domineras emellertid trafiken av
arbetspendling. Férutom arbetspendlarna och turisterna, kors gods med lastbil pd E16, och
riksvig 66, da flera godsterminaler av storre storlek ar beldgna lings med E16. En betydande
del av godset kors mot Gévles, Visteras respektive Oslos hamnar for export. Dalarna ar det 1dn
med storst bidrag till den svenska exporten, ndgot som har en stor och positiv inverkan for
Sveriges ekonomi. Inom lénet ar produktionen inriktad kring framfor allt trévaror, stal, papper
och utrustning for elkraftsoverforing. Produktionens omfattning och lénets geografiska ldge
medfor att vart fjirde godstdg som kors i Sverige aker fran eller forbi Borldnge, per dygn rdknat.
Skogsravara kors i stor utstrickning fran Vésterdalsbanan till pappersbruk i bdde Dalarna och
Virmland. Omradet langs E16, som stricker sig parallellt med Vésterdalsbanan, innehar ménga
foretagsetableringar vilket innebér att detta strak ar viktigt for arbetspendling och gods. Sedan
2011 fick dock ingen persontrafik 1ings med Visterdalsbanan, idag dr det endast godstdg som
trafikerar strickan. Nér denna systemanalys skrevs bedrevs godstrafik primért mellan Borldnge
och Appelbo samt Vansbro, medan det fanns planer pa en upprustning av det industrispar som
gar mellan Malung och Malungsfors, for att primért kunna transportera travaror och biobrinsle
fran Fiskarheden sagverk fran Malungsfors via Vésterdalsbanan och vidare mot virmeverk i
Mailardalen samt sddra Sveriges hamnar (Region Dalarna 2016). Upprustningsarbeten pa detta
industrispar samt mellan Malung och Régsveden ar genomforda idag (Larsson 2019).

Utover produktionen och exporten av varor, dr besoksnéringen sa kraftig att den kommit att bli
en basniring. Bortsett fran storstadsregionerna dr Dalarna det 14n i Sverige med storst antal
turister, samt utgdr norra Europas storsta vinterdestination. For Silens del dr det framst
vinterturism, medan Siljansbygden lockar fler sommarturister. Turisterna som kommer med bil
till Sélenfjdllen och Siljansbygden via E16 kor ofta fran Stockholm/Milardalen, Gévle,
Goteborg/Vistsverige samt Oslo. Turismen forvéintas oka ytterligare i och med den nya
flygplatsen Scandinavian Mountains Airport i Silen. Flygplatsen spés attrahera besokare fraimst
frén andra ldnder sévil vinter som sommar, och satsningen véntas bidra till skapandet av 1000
nya jobb (Region Dalarna 2016). Enligt Region Dalarna (2016) dr denna satsning en central
pusselbit i regionens utveckling och kan bidra till att skapa tillvixt i ldnet. Region Dalarna
beskriver det som att den nya flygplatsen har potentialen att etablera internationell helarsturism
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och okad internationell konkurrenskraft. Samtidigt menar Region Dalarna att flygplatsen okar
och forsdkrar tillgédngligheten till Sédlen for turister utomlands och att detta medfor en positiv
utveckling for turistndringen, som gors mer “attraktiv’’ och “miljoanpassad” (Ibid. s. 37).

Region Dalarna (2016) medger att marknadsandelen for kollektivtrafik ar lag i jamforelse med
resten av landet, mellan 7 och 16 % for de olika buss- och tagstrdk som finns. Detta med
undantag for strickan Falun-Borldnge, som &r den stricka med hogst andel kollektivtrafik, dir
20 % aker kollektivt. Vid hogtrafik avgar tdgen hir vart femte minut. Tdta och regelbundna
avgangar anses viktiga for att gora det kollektiva resandet attraktivt. Den stOrsta
framgangsfaktorn i att fa fler att resa med kollektivtrafiken i Dalarna har varit just att infora
fortitad och regelbunden direktlinjetrafik med buss. Taget har d&ven kommit att bli ett mer
populart transportmedel for pendlare mellan Falun och Borldnge sedan invigningen av det nya,
mer centralt beldgna resecentrumet (Ibid.). Trafikverkets (20122) diskussion kring sparfaktorn
ar 1 detta sammanhang relevant.

Region Dalarna (2016) skriver att ”Den viktigaste uppgiften r att sékerstilla den interregionala
och regionala trafiken, d.v.s. uppbyggnad av strak med mél om entimmestrafik mellan viktiga
orter och centra samt att sékerstilla lanets strak till grannldn och huvudorter pé ldngre avstand.”.
Négra av malséttningarna inom for Dalarnas transportsystem aterges genom foljande citat:

“Transportsystemet ska erbjuda effektiva pendlingsmgjligheter till utbildning och
arbetsmarknad” (Region Dalarna 2016), samt "Miljoanpassade och resurseffektiva transporter
ska ges forbattrade forutsattningar genom transportsndl fysisk sambhéillsplanering dar
kollektivtrafiken ska vara ett attraktivt resealternativ for att mojliggora arbets-, studiependling
och fritidsresor. Kollektivtrafik ska bidra till hallbar utveckling genom att oka sin
marknadsandel mot bilen.” (Region Dalarna 2016).

Region Dalarna menar att det finns stora behov av investeringar i kapacitetshdjande atgéarder
samt Okat underhdll av jarnvégsnitet 1 ldnet for att jirnvdgen ska kunna anvindas i okad
utstrackning med fler turer per dygn och ddrmed i hogre grad kunna konkurrera med bilen som
transportmedel. Namnda insatser igar ocksa bland atgirdsstrategierna for att uppna regionens
mal om forbattrade pendlingsmdjligheter med kollektivtrafiken (Region Dalarna 2016).

De storsta nédringarna sett till antalet sysselsatta i Dalarna &r industri, byggbransch,
besoksndring samt vard. Dar sysselsdttningen Okar mest dr inom tjinstendringarna, vilket
inkluderar turistnéringen som sysselsétter fler &n 6000 personer i Dalarna. Vidare planeras det
i Dalafjillen for 27 000 nya baddar, och den 6kade satsningen inom turistndringen vintas bidra
med manga nya arbetstillfdllen. Sommarturismen i Dalarna &r framforallt stor i Siljansbygden,
men dven Dalafjédllen har en sommarturism under kraftig utveckling. Storst méngd besokare
lockas dock till Dalafjéllen under vintersdsongen — till Sdlen befinner sig ungefar 55 000 turister
per dygn, under arets toppvecka: pasken. Flera av de storsta arliga idrottsevenemangen i
Sverige, genomfors i Dalarna. Utdver Vasaloppet finns 15 andra lopp, inom bade ldngdskidor,
16pning och cykling. Dessa lopp lockar tillsammans 100 000 anméilda deltagare varje ar Utover
dessa arrangemang, lockar Rittvik Classic Car Week, Vansbrosimningen samt
Dansbandsveckan i Malung besokare till ldnet under somrarna. For vidare utveckling inom
framforallt de kunskapsintensiva tjansteforetagen, &r det viktigt med god tillgang till
kvalificerad arbetskraft. Infrastrukturen anses viktig for att klara detta. Omraden med storre
andel sommarturism (Siljansbygden) respektive storre andel vinterturism (Dalafjillen)
angransar till varandra och hir kan det finnas stor potential i att ha en samordning av resurser.
En béttre infrastruktur kan vara nodvandigt for att uppna just en saddan forbéttrad samordning,
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for att tillgdngliggora turistorterna pa ett battre sitt for de som arbetar inom turistniringen och
behover pendla till jobbet, och mojliggora heldrs-sysselsittningar i utdkad grad (Region
Dalarna 2016).

Tillgangen pa tillrdckligt kvalificerad arbetskraft 4r en utmaning idag och i framtiden for manga
av foretagen i Dalarna, da Region Dalarna (2016) beskriver att det kommer finnas en brist pa
arbetskraft &ven om alla de som dr unga idag skulle vélja att stanna och arbeta i regionen. Detta
beror pd demografin i lénet, det finns helt enkelt fler yrkesverksamma som ndrmar sig
pensionen @n det finns personer att ersitta dessa. Detta anses delvis 16sas genom att arbetskraft
gors mer tillginglig genom bittre pendlings- och resmdjligheter. Aven inom industriniringen
har antalet sysselsatta 0kat de senaste aren (2010-2015). Det som produceras édr framforallt
travaror, papper, stal, samt utrustning for elkraftsoversforing. De orter dér sysselsittningen ar
stort inom tillverkningsindustrin & Smedjebacken, Borldnge, Fors, Langhyttan. Hedemora samt
Vikmanshyttan (Ibid.).

Region Dalarna (2016) menar att det behdvs "Medvetna strategier med langsiktiga satsningar
pa forskning och utveckling [...]” och att ”En infrastruktur som mdjliggér d4n mer tids- och
kostnadseffektiva transporter och resor ar helt nddvéndigt for Dalarnas foretagsamhet.”. Det
anses vara av stor betydelse for Dalarnas sysselsittning och ekonomi, att vig- och jarnvigen
har kapacitet nog att ta emot samt skicka ivdg de stora volymer som fraktas. Av godset som
fraktas inom, till samt fran Sverige med tég, lastbil samt fartyg (2014) &r malm och andra
produkter fran utvinning samt skogsbruksvaror och jordbruksvaror de kategorier som stéar for
storst andel gods, totalt 40 % av godset. Aven turister firdas i hdg utstrickning pa viigarna i
Dalarna, 90 % med bil och den genomsnittliga restiden for turister till fjalldestinationerna i
Dalarna ar sex timmar. Eftersom turismen &r sdsongsberoende och dessutom extra hog vid
veckor som exempelvis pasken, sker det tidvis ett mycket storre tryck pa vdgarna i Dalarna an
det normalt gor. Det ar kvantiteter av bilar som végarna egentligen inte dr dimensionerade for.
Av de sammantagna resorna till Dalarna, utgdrs 30 % av fritidsresor. Eftersom 90 % av
besokarna kommer till Dalarna med egen bil, innebér det att de ca 3,2 miljoner arliga besdkarnas
ca. 1,1 miljoner bilar anvénder véginfrastrukturen som bade &r underdimensionerad vid
trafiktopparna och innehar vissa andra brister. Den utvecklingen som turistndringen planerar
for, med nya géstbaddar, kan alltsd komma att innebéra ytterligare tryck pa vigarna, med
uppskattningsvis 260 000 bilar extra per &ar. Antalet besdkare som koncentreras till
flaskhalsarna som vigsystemet utgoér begransar transportarbetet, som dven stir infor andra
utmaningar. Alla hogst dr besokstrycket under vintersdsongen, framforallt torsdagar-sondagar
eftersom det &r da stugbyte sker. Vid dessa dagar under vintersdsongen &r det ca. 400 %-500 %
fler bilar jamfort med arsgenomsnittet per dygn. Angdende vigstandarden for Dalarnas
bilvégar, finns det ett flertal strickor med brister. Bland annat Borlange-Djuras, Nés, Dala Jarna
— Vansbro samt Yttermalung. Hér handlar det om att standarden for vigarna ar 1&g men ocksé
att linjeforingen inte &r optimal. Samtidigt som védgarna dr smala, dr intilliggande bebyggelse
néra vigen och forsvérar breddning. Av dessa skil spar Region Dalarna att kollektiva fairdmedel
kommer anvindas i hogre utstrackning 4n idag (Ibid.).

I systemanalysen redogors det for lasaren dven kring tillgénglighet av olika samhéllsfunktioner
for olika orter i Dalarna. Bdde Malung-Silen, Vansbro och Alvdalen pekas ut som orter med
délig tillgénglighet till region-/universitetssjukhus samt till storstader. Det dr ocksé viktigt att
inom 60-90 minuters pendlingstid kunna né eftergymnasiala utbildningar, vilket inte &r mdjligt
idag fran bland annat Vansbro och Malung-Séilen. Malsittningen dr dock att Dalarnas
transportsystem ska mojliggora pendling till jobb och utbildning pa ett effektivt sitt, samt att
de transportsitt som ar miljoanpassade och resurseffektiva ska fa battre mojligheter att bli
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vélfungerande och attraktiva. Detta ska ske genom en transportsndl fysisk samhdllsplanering,
och i denna samhéllsplanering ska kollektiva fairdmedel goras mer attraktiva for resenéren att
vilja vid pendling till utbildning och jobb samt for fritidsresor. Malséttningen &ar att
kollektivtrafikens marknadsandel gentemot bilen ska 6ka (Region Dalarna 2016).

Lisaren far dven ta del av en beskrivning kring det 6vergripande malet for transportpolitiken i
Sverige, som &r att det ska finnas en sékerstélld transportforsdrjning som ar effektiv och
langsiktigt hallbar for landets invénare och néringsliv att ta del av. Detta mal bryts ner i tva
andra mél — funktionsmalet som kortfattat ska sékerstilla tillgdnglighet, och funktionsmalet
som ska tillgodose sdkerhet och en god milj6 (Ibid.). Region Dalarna anser ocksa att det for
Sveriges kommuner och regionen i framtiden kommer bli allt viktigare att utmérka sig som unik
samtidigt som det behover finnas mojlighet att bade bo och arbeta pa ett sitt som fungerar i
vardagen. Detta ska medfora okad attraktionskraft till kommunen/regionen (Region Dalarna
2016).

I en utvecklande sammanfattning av de problem som finns i Dalarnas transportsystem,
omndmns jarnvdgens stora brister 1 kapacitet, bdrighets-, trafiksdkerhets- och
tillginglighetsbrister i jarnvigsnétet. Dessa faktorer bidrar till att langa restider drabbar
medborgarna och ddrmed forsdmrad tillgénglighet till olika typer av service och arbetsplatser.
Som tidigare namnt ar kollektivtrafikens andel av resandet 14g i jimforelse med egen bil, sévil
inom Dalarna som till eller fran Dalarna. Detta kan forklaras av flera orsaker, bland annat ett
lagt utbud av kollektivtrafik mellan de mindre och de storre orterna i regionen. Ett medel for
att oka tillgingligheten till kollektivtrafiken anses vara genom utveckling av bytesplatser och
resecentrum. Metoder for att atgdrda de ndmnda bristerna i detta stycke ska vara en forstarkning
av flygkapaciteten, storre atgirder for 6kad kapacitet samt underhall av jarnvagsnitet, dtgarder
for okad tillgidnglighet i vagnatet, utveckla mer vilfungerande och tillgéngliga bytespunkter och
resecentrum for kollektivtrafiken, utveckla mojligheten att anvinda cykel som transportmedel
genom att ansluta cykelbanor till hdllplatser och resecentrum samt att det ska finnas cykel- och
gangvigar bade inom och mellan regionens tétorter. Slutligen ska samhéllets planering baseras
pa en oOkas effektivitet inom transportsektorn dar bade héllbarhet och tillgidngligheten ska 6ka.
Region Dalarna ser inte att det finns nadgra malkonflikter kring de olika strategierna dir bade
rorelsefrihet, ndringsliv, tillgdnglighet och méngden turister Oka samtidigt som
transportsektorns negativa miljopaverkan ska minska. Tillgdngligheten behover utvecklas i en
riktning som gor att hela Dalarnas befolkning ska kunna ta sig till Falun/Borlédnge inom en
timmes restid. Det behovs ockséd utdkade forbindelser med kollektivtrafiken for helger samt
kvallstid for att 6ka mojligheten for fler att kunna ta del av kultur- och fritidsaktiviteter bade i
Dalarna men #ven storre titorter utanfor Dalarna, som Stockholm, Visteras, Orebro, Givle och
Uppsala. Regionens transportplanering ska medfora en utveckling som medverkar till de
nationella malsittningar som finns, déir fordonsflottan ska vara fossiloberoende &r 2030 och helt
fossilfri &r 2050. De tankta utvecklingsarbeten och investeringar som ndmnts raknas bidra med
ungefdr 3000 nya arbetstillfdllen i Dalarna. Slutligen ndmns en mélkonflikt som anses finnas,
vilket dr att utbyggnad av ny transportinfrastruktur kan konkurrera med mél om att minska
klimatpaverkan samt att minska inverkan av landskapsbilden (Ibid.). Det finns alltsa lite
otydlighet kring Region Dalarnas syn kring mélkonflikter inom planeringen for
transportsektorn i lanet (Region Dalarna 2016).

Sammanfattningsvis:

- Straket E16/Visterdalsbanan/Gdvle hamn dr ett av atta utpekade funktionella gods- och
persontrafikstrak i Dalarna
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- Dalarna utgoér Norra Europas storsta vinterdestination och turistndringen ér idag en
basnéring i lanet

- Nar det ar hogsdsong for turismen i Sélen dr E16 underdimensionerad for de kraftigt
okade trafikméingderna turismen medfor och méngden turister planeras dka ytterligare

- Marknadsandelen for kollektivtrafik &r lag i jamforelse med resten av landet

- Det rader brist pa kvalificerad arbetskraft i regionen till f6ljd av demografiska
forutsittningar och méanga pensionsavgangar idag och de kommande aren

- Dalarna ér det 1in med storst bidrag till den svenska exporten

- Godstrafiken har okat pad Visterdalsbanan efter upprustningsarbeten pa en del av
strdckan de senaste aren

- Jarnvagsnitet i Dalarna anses ha stora brister 1 kapacitet, barighets-, trafiksdkerhets- och
tillgénglighet

- Ett medel for att 6ka tillgédngligheten till kollektivtrafiken anses vara genom utveckling
av bytesplatser och resecentrum

- Regionens transportplanering ska medfora en utveckling som medverkar till de
nationella malséttningar som finns, dar fordonsflottan ska vara fossiloberoende ar 2030
och helt fossilfri ar 2050

Landsbygdspolitiskt program

Det landsbygdspolitiska programmet ar skrivet med utgdngspunkt ur Dalastrategin som grund
for tillvixtarbetet och den regionala planeringen, och redogdr for Dalarnas landsbygd — som en
stor del av ldnet utgdrs av. Majoriteten av befolkningen har sin sysselsittning i form av
utbildning eller arbetsplats i ndgon av Dalarnas centralorter, vilka ar Falun, Borldnge, Ludvika,
Alvdalen, Vansbro, Avesta, Siter m.fl. Att en stor del av linet utgdrs av glesbygd med lig
befolkningsdensitet medfor utmaningar for en vilfungerande kollektivtrafik ut ett ekonomiskt
och socialt perspektiv. Detta kan bidra till forklaringen om varfor marknadsandelen for
kollektivtrafiken i lanet dr s& 1ag, trots att manga dr bosatta lings de storre vigarna i Dalarna
(Region Dalarna 2014).

Regionen vill kunna erbjuda ett "urbant liv”’ dven for de som bor pa landsbygden (Region
Dalarna 2014). Forutsattningarna for kollektivtrafik och service skiljer sig for lanet som helhet
i jamforelse med inom tdtorter och storstadsregioner. Besdksnéringen spelar en stor roll for
Dalarnas landsbygd och ménga av foretagen i regionen far en del eller hela sin inkomst genom
besoksndringen. Naringslivet som drar nytta av turismen &r bland annat hantverksforetag inom
bygg, energi- och verkstadsindustrin samt textilindustrin. Géllande Dalarnas demografi, ar
medfor aldrande befolkningen en brist pa viktig kompetens samtidigt som unga har svart att ta
sig in pé arbetsmarknaden (Ibid.). Kommuner dér en stor andel av befolkningen arbetar inom
tillverkningsindustrin samt som har en lokal arbetsmarknad anses extra sirbara. Aven i ett
scenario dér alla Dalarnas ungdomar valde att bo kvar i lénet, skulle det finnas en brist pa
kompetens eftersom andelen personer som &r i borjan av sitt arbetsliv understiger de som &r pé
vig ut ur arbetslivet. Dalarnas befolkning har inte heller vuxit lika mycket som genomsnittet
for riket, da Dalarnas andel av landets folkméngd sjunkit fran 3,4 % ar 1970 till 2,9 % (Dalarna
2016).

Sammanfattningsvis kan Region Dalarnas malséttningar och problemformuleringar i ovan
omskrivna dokument summeras till:

- Regionen ska bidra till uppfyllandet av mélen i Agenda 2030

- Fossilberoende transporter ska avvecklas
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- Marknadsandelen for kollektivtrafiken ér idag ldg men Region Dalarna har som
malsdttning att resandet med kollektivtrafik ska oka

- Turismen ska 6ka

- Visterdalsbanan/E16 utgor ett av atta utpekade funktionella gods- och
persontrafikstrak genom Dalarna

- Dalarna ér 1an med storst bidrag till den svenska exporten

- Den demografiska sammansittningen ér en utmaning for regionen da andelen i
arbetsfor dlder minskar

Dalastrategin 2030

Ett av de viktiga styrdokument som bland annat berdr planeringen av infrastruktur ar
Dalastrategin, som &r Dalarnas regionala utvecklingsstrategi som ska bidra till uppfyllandet av
malen Agenda 2030. Dalastrategin ger bland annat en nuldgesbild av regionens
befolkningssammanséttning och arbetspendling, foretag och branscher som verkar i Dalarna.
Dalastrategin behandlar d4ven de maélséttningar som Region Dalarna anser behdvs, for att
Dalarna ska bidra till att mélen i Agenda 2030 ska kunna uppnas. Transporterna ar ndgot som
Region Dalarna ndmner som en viktig del i omstéllningen, dir en storre andel av transporterna
behover ske med kollektiva fardmedel. Detta dr en utmaning for Dalarna som ér en till ytan stor
region i relation till antalet invanare (Region Dalarna 2021).

Den éldrande befolkningen lyfts fram som en utmaning, dér allt farre ska forsorja allt fler. De
senaste aren har den aldrande befolkningen delvis kompenserats genom invandring av
ménniskor fran andra ldnder. En fOrstoring av arbetsmarknadsregionerna och okad
tillgénglighet till service, vrd och omsorg dr nagra av mélen med forbéttrad infrastruktur och
kommunikationer. Regionen vill se en drastisk minskning av fossildrivna transporter, oka
andelen gods pa jarnvdg och fi en oOkad sjilvforsorjningsgrad. Samtidigt pekas ett
klimatneutralt flyg ut som ett viktigt komplement till tdg och vig (Region Dalarna 2021).

8.2. Oversiktsplanering for Malung-Salen, Vansbro, Gagnef och Borlidnge
Planprocesserna for befolkningen i de kommuner som Visterdalsbanan 16per igenom, och
ddrmed har stor direkt relevans for, presenteras i detta avsnitt kortfattat. Det gor dven
kommunernas instdllning till Vasterdalsbanan som sddan. Varken Vansbro, Malung-Sélen eller
Gagnef kommuner har i respektive dversiktsplan nagon maélsittning for nigot sarskilt antal
invanare de Onskar att attrahera inom en bestimd tidsperiod. Borlédnge &r ett undantag som
tillsammans med Falun kommun vill bygga 500 bostidder per &r samt efterstravar att om 20 ar
vara 6000 fler invanare i Borlidnge titort. Emellertid vill samtliga kommuner efterstrava att ny
bebyggelse sker i form av fortitning vilket kan uppfattas som att de alla efterstrdvar en
befolkningsokning (Gagnef kommun 1998; Malung-Silen kommun 2009; Vansbro kommun
2011; Falun kommun & Borldnge kommun 2014; Borldnge kommun 2020). Vansbro kommun
(2011) lyfter fram befolkningsminskning och daliga kommunikationer som tvd av svagheterna
inom kommunen. Inom kommunen &r det 6nskvért att himma befolkningsminskningen samt
attrahera nya invénare genom att oOka tillgAngen péa arbetstillfillen inom rimligt
pendlingsavstdnd. En strategi for att uppné detta anses vara forbittrade kommunikationer, i
synnerhet till Borldnge dit pendlingstiden anses for lang i dagsliget.

Vansbro kommun (2011) vill se satsningar i form av upprustning och utbyggnad av
Visterdalsbanan, for att kunna resa mellan Vansbro och Borldnge om hogst en timmes restid
samt for att skapa battre mojligheter for gods att fraktas pa Vésterdalsbanan och for att
kommunens invanare snabbare ska kunna transportera sig till Stockholm och Arlanda. Vansbro
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kommun (2011) vill dven se en forlingning av Visterdalsbanan till Sdlen. Gagnef kommuns
nuvarande oversiktsplan r fran 1998 och i denna framfor de att nya bostéder och arbetsplatser
planeras i Dala-Floda (Gagnef kommun 1998). Nir den fordjupande kartan for Dala-Flodas
davarande nuldge och planerade utveckling (Ibid.) jimfors med Google Maps (U.4.!) gér det att
konstatera, att de tdnkta byggnationerna for fler bostdder och arbetsplatser inte blivit byggda
inom anvisade omrdden. Aven i Mockfjird fanns planerad bebyggelse for bostider och
arbetsplatser (Gagnef kommun 1998). Men dessa planer ser inte heller ut att ha genomforts vid
en jimforelse av kommunens karta med Google Maps (U.4.2). Aven for Gagnef har planerade
bostider uteblivit (Gagnef kommun 1998, Google Maps U.4.%). Ddremot har en del av den
planerade bebyggelsen i Djurds genomforts (Gagnef kommun 1998, Google Maps U.4.%).
Djuras och Gagnef ligger ldngs Dalabanan och i Oversiktsplanen framkommer att
jarnvagsstationen 1 Djuras dr nybyggd (Gagnef kommun 1998). Varken Gagnef eller Djuras
ligger i direkt anslutning till Visterdalsbanan, men skulle potentiellt kunna agera oOkat
kundunderlag for jarnvagstrafiken. D4 kunde exempelvis bussar gétt till Mockfjérd, varifran
tdgen gir och det 4r d tinkbart att pendlingsmdjligheterna kunnat 6ka nagot. Aven i Bésna,
och Djurmo-Sifferbo har det funnits planer pa ny bebyggelse (Ibid.).

Malung-Silens Oversiktsplan (Malung-Sélens kommun 2009) belyser turismens positiva
effekter for kommunen: ett i praktiken 6kat befolkningsunderlag samt att turistndringen medfor
inpendling. Malung-Sélen ser Visterdalsbanan som viktig att satsa pd for kommunens
utveckling, och dnskar se upprustning och elektrifiering av banan samt forlingda spér till Silen.
For Malung-Silen har majoriteten av den planerade bebyggelsen handlat om ytterligare
turistbdddar, t.ex. 10 000 nya baddar i Kldppen (Ibid.). Borlinge kommun har gjort sin
oversiktsplan gemensamt med Falun kommun och i denna framfors att den planerade nya
bebyggelsen priméirt ska utgoras av fortitning av stdderna inom en kilometer fran resecentrum
samt i riktning mot respektive stad s& Borlinge och Falun vixer ndrmre varandra. Aven
fortdtning 1 de andra titorterna i dessa kommuner planeras. De bidgge kommunerna planldgger
for att tillsammans kunna bygga 500 nya bostider per ar (Falun kommun & Borlinge kommun
2014).

Vansbro kommun och Borldnge kommun patalar i sina dversiktsplaner att Visterdalsbanan &r
av riksintresse for bade persontrafik och godstrafik (Trafikutskottet 2008; Vansbro kommun
2011; Falun kommun & Borldnge kommun 2014).

Sammanfattningsvis:
- Bland de jamforda kommunerna dr det endast Borldnge och Falun som har mélsittningar
kring antalet invdnare som ska oka
- Flera av kommunerna ndmner Onskemdl om utveckling och upprustning av
Visterdalsbanan som onskvirt i sin dversiktsplan
- Samtliga kommuner vill att ny bebyggelse sker genom fortdtning

8.3. Tillvaxtverkets rapport om tillvaxt och valmaende

Tillvaxt och framtid lyfts i det landsbygdspolitiska programmet fram som viktiga omraden att
lagga fokus pa. I en rapport fran Tillviaxtverket (2018) jamfors Sveriges kommuners och
regioners tillvixt med invanarnas upplevda livskvalitet baserat pa faktorer som bl.a.
utbildningsniva, inkomst och ndrmiljons kvalitet. Studien fann att sambandet mellan tillvaxt
och livskvalitet var ldg och att den enskilt viktigaste faktorn for livskvaliteten &r
utbildningsnivan. Skuldséttning, inkomst och miljo spelar ockséd in for livskvalitén.
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Kommunerna dér livskvalitén rankades hogst i undersdokningen var pendlingskommuner till
storre stdder, dir andelen med eftergymnasial utbildning var hog likvdl som inkomsterna var
hoga. Det framgar aldrig tydligt 1 det landsbygdspolitiska programmet varfor tillvixt dr en
viktig faktor, det konstateras endast att det ar sa. Samtidigt bendmns livskvalitet inte 1 ndgon
storre utstrickning som nagot som bor efterstrivas att satsa pa eller som négot att locka nya
invanare med Ibid).

8.4. Subventioner for bilism och flyg i jamforelse med tag

Naturskyddsforeningen (2018) riktar i en rapport kritik mot de skatteldttnader och subventioner
som ges till transportsektorn och andra sektorer for anvéindning av fossila brinslen. Exempelvis
lyfter de fram inrikesflyget, vars moms &r 6 % (Naturskyddsforeningen 2018). Det &r dock
Ovriga transportsitt i Sverige ocksa, dven buss- taxi- och tagresor beskattas med 6 % moms
(Skatteverket u.4.). Enligt naturskyddsforeningens berdkningar ges klimatskadliga
subventioner inklusive stdd till flygplatser med cirka 30 miljarder kronor per ar. Detta strider
mot det utlatande som EU-kommissionen utgivit i en rapport, dir kommissionen skriver att "att
teknik och resurser som dr under utfasning eller inte kan antas vara héllbara pa ldng sikt bor
inte stodjas genom offentliga medel.”. EU-kommissionen ska enligt Naturskyddsforeningen
dven ha uppmanat EU:s medlemsldnder att upphora de subventioner som anses klimatskadliga,
senast 2020 (Naturskyddsforeningen 2018).

8.5. Trafikverkets 4-stegsprocess

I projekt som Trafikverket atar sig, ska fyrstegsprincipen tillimpas (Trafikverket 2018). Syftet
med fyrstegsprincipen dr att projekten ska vara forenligt med en héllbar samhéllsutveckling och
en god hushéllning av resurser. De fyra stegen ar:

1. Tdnk om
Det forsta steget handlar om att forst och framst Gvervéga dtgirder som kan paverka behovet
av transporter och resor samt valet av transportsitt.

Exempel pé atgéirder: Lokaliseringar, markanvdndning, skatter, avgifter, parkeringsavgifter,
subventioner, samverkan, resfria moten, hastighetsgrins, samordnad distribution, information,
marknadsforing, resplaner och program och sé vidare.

2. Optimera
Det andra steget innebér att genomfora dtgirder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av
den befintliga infrastrukturen.

Exempel pé atgirder: omfordelning av ytor, busskorfalt, signalprioritering, ITS-16sningar,
sérskild drift, samordnad tagplan, 6kad turtéthet, logistiklosningar, reseplanerare och sé
vidare.

3. Bygg om
Vid behov genomfors det tredje steget som innebér begrinsade ombyggnationer.

Exempel pé atgérder: forstarkningar, trimningsatgérder, barighetsitgirder, breddning,
plattformsforlangning, forbigangsspér, stigningsfalt, muddring i farleder, ITS-16sningar,
planskilda korsningar, uppstéllningsspar med mera.

4. Bygg nytt
Det fjérde steget genomfors om behovet inte kan tillgodoses 1 de tre tidigare stegen. Det
betyder nyinvesteringar och/eller stérre ombyggnadsétgirder (Trafikverket 2018)
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Det finns kritik kring hur vil Trafikverket lyckas i praktiken med att tillimpa fyrstegsprincipen.
Enligt en rapport fran Riksrevisionen (2018) saknas i1 cirka hélften av granskade
atgirdsvalsstudier (AVS:er), som Trafikverket gjort, en beddmning for om klass 1-atgérder kan
tillaimpas. Samtidigt anser Riksrevisionen att Trafikverket har begridnsade befogenheter att
genomfora klass 1-atgéarder och att tydligare instruktioner fran regeringen skulle behovas for
att Trafikverket ska kunna anvénda fyrstegsprincipen pa ett adekvat sitt. Riksrevisionen belyser
dven att Trafikverket fatt i uppdrag av regeringen att planera for samt genomfora kostsamma
projekt som klassificeras som steg 4, utan att fyrstegsprincipen tillimpats. Riksrevisionen
menar dven att billigare atgirder ofta ses som komplement till, i stéllet for alternativ till, dyrare
atgéarder (Ibid.).

Persontrafik pa Lommabanan samt Haparandabanan

Haparandabanan har nyligen rustats upp, dir de gamla sparen strickan mellan Boden och Kalix
har rustats upp och nya spér byggts mellan Kalix och Haparanda (Trafikverket 2014%).
Upprustningsarbeten lings de gamla sparen har utgjorts av elektrifiering, nytt signalsystem,
forstarkning av banans underbyggnad, byte av spér, renovation av broar och trummor,
forbéttrad drénering, nya samt forlingda motesspar, reducering av plankorsningar samt
bullerminskade atgdrder. Bangirden i Haparanda har dven byggts om. Upprustningsarbetet
samt den nya banstrickan motiveras med att denna jirnvig anses vara en internationellt viktig
lank for transporter med lag miljopaverkan, mellan Sverige, Finland och Ryssland eftersom
stora mingder gods transporteras i regionen. Motivet till de upprustningsarbeten som
genomforts, handlar om brister i barigheten hos banunderbyggnaden samt slitage som medf{ort
att hastigheterna begrénsats till 40 km per timme under delar av aret (Ibid.).

Ett mal med arbetet 1dngs Haparandabanan har varit att ”En energisnél jirnvdg med minimerad
paverkan pa landskapets ekologiska funktioner och kulturhistoriska karaktar och innehall kan
tas i drift” (Ibid.).

Lommabanan som stricker sig mellan Kivlinge och Arlév dr en annan befintlig
jarnvagsstrackning som nyligen rustats upp och 0ppnat for persontrafik. Detta 4r nagot som
onskats av berérda kommuner och har dven av Trafikverket ansetts vara efterstrivansvért att
kunna genomfora. Mélsittningen for Lommabanan, som sedan tidigare trafikerats med godstag,
har varit att 6ppna upp for persontrafik med halvtimmestrafik i rusningstid utan att paverka
godstrafiken negativt eftersom banan anses vara en viktig link i1 det internationella
godstransportnitet. Atgirder som ansetts nddvindiga har varit nya samt forlingda motesspar
och stationsatgirder s som plattformar. Aven bullerskyddsatgirder, bygga planskild korsning,
gang- och cykelbro samt ban-, el, tele- och signaldtgarder. I en fyrstegsanalys har atgirder av
typ 1-3 ansetts irrelevanta for att kunna introducera persontrafik med halvtimmestrafik i
rusningstid utan att paverka godstrafiken negativt. Steg 4-atgirderna handlar om ett nytt
motesspar, samt ett forlingt motesspér (Trafikverket 20142, Trafikverket 2016).

Ortsanalys som verktyg

Boverket (2006) redogdr for hur samhéllsplanerare kan arbeta med ortsanalys som verktyg for
en bittre utveckling av tétorter och stadsdelar som platser. I publikationen ges en beskrivning
kring hur arbetsprocessen med framtagande av en ortsanalys kan ga till, med olika typer av
analysmetoder samt inkludering av civilsamhéllet for en djupare forstielse for karaktiren,
anvindning, upplevelseviarden och funktionen av en plats. I ortsanalysen ska en ort eller
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stadsdel analyseras dels som sig sjdlv, dels sin roll och funktion i ett regional, nationellt eller
globalt perspektiv. Boverket anser att ifall ortsanalys genomfordes for Sveriges tatorter och
stadsdelar, skulle detta leda till en béttre kommunikation mellan olika instanser, som mellan
kommuner och dess medborgare eller mellan kommunerna och staten. For kommunerna skulle
det ocksa bli tydligare vad de bor fokusera pa for att uppna en sd gynnsam utveckling som

mojligt. Aven for statens och regionernas del skulle orternas utvecklingspotential tydliggdras
(Ibid.).

I analysen ska typ av stad ingd, exempelvis om platsen ar av typen medeltidsstad eller
industrialismens stad, liksom redogorelse for vilken bebyggelse som dominerar, kulturliv,
ljudupplevelser och s& vidare. Orterna delas dven in i kategorier beroende pa nuvarande
befolkningsutveckling, historia och kontext. De olika typerna av kategorier kommer med olika
utmaningar och mdojligheter. Kategorierna utgors av storstdder i tillvixtregioner, sma och
medelstora stider i succesivt forstorade lokala arbetsmarknadsregioner, smé stidder och orter
med oforidndrad befolkningsnivad men hog bruttoomflyttning, orter i lokalt svaga regioner samt
tynande landséndar. Att unga dr den mest flyttbendgna gruppen och att flyttlasset styrs av
livsstilsdrommar medfor att ortens identitet och varumérke blir viktigt for att attrahera nya
invanare. Darfor ar det viktigt att ta fasta pa vad som karaktiriserar platsen och gor att orten
sarskiljer sig frdn andra orter (Boverket 2006). For de titorterna beldgna langs Vésterdalsbanan,
ar det endast for Mockfjérd jag kunnat hitta att en ortsanalys gjorts.
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9 Fallstudie: Vasterdalsbanan

9.1.1. Allman omradesbeskrivning

Liangs Visterdalsilvens sydliga halva, stricker sig jarnvagsstrickningen Visterdalsbanan
genom ett landskap som domineras av slédtter och mosaiklandskap med jordbruksmark och
skogsplantage. Alvslandskapet med flackare mark med bosittningar som pa ett pérlband i form
av tétorter, smaorter, mindre byar och ensliga hus primart i trd malade i falu rodfarg omgérdas
med skogbeklddda berg som ramar in vyerna. Merparten av bosdttningarna ar beldgna 1angs
med Visterdalsdlven i mosaiklandskap, mosaikartat slittlandskap respektive slittlandskap dir
samtliga typer av jordbrukslandskap omringas av skogslandskap av merparten skogsplantage.
Héar dominerar tall och gran i skogsbruket, och potatis, spannmal och vall pa dkermarkerna.
Bebyggelsen i de mindre samhillena, exempelvis Dala-Floda har en stark kulturprégel med stor
andel timmerhus och andra trihus mélade i rott med slamfiarg fran vérldsarvet Falu
koppargruva. De téitorter som besokts med hogre befolkning som Vansbro och Dala-Jarna ger
ett intryck av forfall och att utflyttning skett. Flertalet av husen har flagnande farg och misskots
pa andra sitt. Inte minst stationshusen i Vansbro och Dala-Jarna tyder pé detta.

Platsbeskrivningarna i detta avsnitt baseras pad egna platsbesok genomforda 2021-07-18 i
Vansbro, Dala-Jarna, Dala-Floda, en mindre by utanfor Nas samt landskapet mellan dessa
platser da jag transporterat mig med bil. Det 4r mina personliga observationer som ligger till
grund for beskrivningarna. Utdver platsbesdken har jag anvédnt mig av kartfunktionen och
street-view funktionen i Google Maps for att bilda mig en uppfattning om landskapstyp och
karaktir i de omraden jag sjélv inte haft mdjlighet att besdka. En ndrmre beskrivning gors hér
nedan av de orter jag kunnat besoka.
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Landskapsbild. Fotograf: Hanna-Louise Aasen
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Aasen, 2021.

I Visterdalarna, mellan Repbicken och Malung, stricker sig den enkelspériga och icke-
elektrifierade jarnvégsstrackningen Vésterdalsbanan. Efter bandelens slut i Repbédcken ansluts
spéren till Dalabanan, vidare till Borldnge. Ursprungligen har denna jérnvig haft sin véstliga
andhéallplats i Sdrna, med spar via Sdlen men i slutet av 1950-talet lades trafiken till Sdrna ner.
P& 1970-talet revs sparen mellan Malungsfors och Sdrna och kvar fanns trafiken mellan
Borldnge och Malung, med ett industrispar till Malungsfors och godstrafiken pa industrispéret
mellan Malung och Malungsfors lades ner under 90-talet. Kvar fanns godstrafik pa delar av
banan samt persontrafiken mellan Malung och Borlidnge fram tills 2011 da persontrafiken
slutligen lades ner for hela Visterdalsbanan (Trafikverket 2013; Region Dalarna 2016; Larsson
2019). Motiveringen fran Tag i Bergslagen till beslut om nedldggning av persontrafik var att
underhéllet pa banan var otillrdckligt. Dessutom hade Visterdalsbanan kommit att bli vérldens
forsta teststricka for det nya signalsystemet ERTMS Regional, vilket medforde att de
motorvagnar som trafikerat banan sedan innan skulle behdva byggas om. Priset for den
nodvindiga ombyggnaden ansags for dyrt och saledes saknades forutsittningar att bedriva
trafik pa banan (Larsson 2019). Bade persontrafiken och godstrafiken pa Vésterdalsbanan &r
sedan 2008 av riksintresse, efter en motion som skickades in till Sveriges riksdag av Lena
Olsson (v) (Trafikutskottet 2008).
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Larsson (2019) beskriver hur Malung-Sdlens kommun arbetat i samarbete med
Visterdalsbanans intresseforening och det lokala nédringslivet, i synnerhet Fiskarhedens
Triavaru AB, for att kunna genomfora satsningar pa Visterdalsbanan. Trafikverket meddelade
ar 2016 att Trafikverket skulle bidra med 48 miljoner kronor for en upprustning av delar av
Visterdalsbanan for att mojliggora godstrafik 14ngs de delar av jirnvigen som varit nedgangen
for att mojliggora detta. Under 2018 genomfordes upprustningsarbeten pa industrisparet mellan
Malung och Malungsfors samt mellan Malung och Ragsveden, for att kunna borja frakta gods
frdn timmerterminalen 1 Malungsfors pa nytt. Upprustningen innefattade bland annat
sliperbyten fran trd- till betongslipers, makadamisering, sparriktning och banforstarkningar
(Ibid.). Daremot ar bandelen Ragsveden-Repbécken inte upprustad och har enligt Trafikverket
(2021%) risk for hastighetsnedsittning. Det finns dven risk for bérighetsnedsittning vid en
jarnvagsbro utanfor Nés (Ibid.).

Skarvspdr med trislipers, Dala-Floda. Fotograf: Hanna-Louise Aasen

Bandelen Visterdalsbanans 6stra dnde avslutas officiellt i Repbéacken, dir sparen gar ihop med
Dalabanans spér och det gar att dka vidare mot Borldnge och Falun (Trafikverket 2013). Av
praktiska skil kommer Borlidnge rdknas som en ort lings Vésterdalsbanan, och befolknings-
samt pendlingsstatistik kommer redogoras for savél Borldnge som Falun da en stor andel av
pendlingen gér till och fran dessa stidder. Borlédnge ar den storsta av de tidigare stationsorterna
langs Visterdalsbanan, med 43 202 invanare. Dérefter foljer Malung med 5 014 invanare och
Mockfjard med 2031 invanare. Vansbro har 1724 invénare, och angrénsar precis till Gronalid
med 389 invanare, vilket medfor att dessa titorters gemensamma befolkning om drygt 2000
personer med enkelhet skulle kunna nyttja stationen i Vansbro. Dala-Jarna med 1624 invénare.
Ovriga stations- och hallsplatsorter lings banan dr Malungs Gymnasium, Malungs
Folkhogskola, Yttermalung, Ragsveden, Nas, Bjorbo, Dala-Floda samt Repbacken och dessa
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har under 1000 invanare vardera (Trafikverket 20214 SCB 2021). Befolkningsantal for Falun
ar 38 749 personer (SCB 2021).

Utifran Trafikverkets bedomning finns det 14ngs Visterdalsbanan, exklusive straickan Malung-
Malungsfors, 11 trafikplatser med mgjlighet till resandeutbyte, 3 trafikplatser utan mojlighet
till resandeutbyte samt 3 lastplatser for gods. De trafikplatser som anses ha mojlighet till
resandeutbyte dr Malung, Malungs Gymnasium, Malungs Folkhogskola, Yttermalung,
Régsveden, Dala-Jarna, Nas, Bjorbo, Dala-Floda, Mockfjard samt Borlédnge. De tre orter som
inte anses ha mojlighet till resandeutbyte #r Appelbo, Vansbro och Repbicken. I Vansbro,
Bjorbo och Borlidnge finns lastplatser for gods (Trafikverket 20214). Att Vansbro inte anses ha
mojlighet till resandeutbyte enligt Trafikverket (2021%) kan anses vara anmérkningsviért da
Vansbro édr en av de tdtorter med hogst antal invanare ldngs Vésterdalsbanan och har fler
invanare én flera av de orter som anses ha mgjlighet till resandeutbyte (SCB 2021). I Repbicken
finns inte mojlighet for pa- och avstigning for persontrafik sedan tidigare (Trafikverket 2012%).
Innan persontrafiken lades ned gick tre dubbelturer med regional tagtrafik per dygn mellan
Malung och Borldnge, ndgot som framgér i en Trafikverksutredning (2012'). I denna rapport
medger Trafikverket att fore persontrafikens nedlaggning 2011, uppgick antalet personresor
med tdg pd Visterdalsbanan per dag till 350, vilket dad var for lagt for att anses vara
samhéllsekonomiskt 16nsamt och ddrmed kunde insatser for battre underhall och andra atgirder
inte prioriteras eller motiveras. Av dessa berdknades 90 vara skolresor och 100 arbetsresor.
Visterdalsbanans eftersatta underhall och underméliga standard medforde att restiderna blev
langre och att hastigheten kunde vara s& lag som 40 km per timme mellan Mockfjard och
Repbicken, vilket motsvarar ungefar en fjardedel av banans totala langd. Den bilvdg som I6per
parallellt utmed Visterdalsbanan dr ocksd av sddan standard att resor med bil och buss
motsvarade vad det da tog att transportera sig med tiget ldngs Visterdalsbanan. Med
utgéngspunkt i Trafikverkets kalkyler dr det samhillsekonomiskt 16nsamt att underhalla banan
till en standard som mojliggdr fortsatt godstrafik pa banan, ddremot anses det
samhéillsekonomiskt olonsamt att rusta banan for att kunna bedriva persontrafik utan markant
Okat reseunderlag. Angiven anledning till detta dr enligt Trafikverket att tagtransporterna
behover gé snabbare dn transporter mellan samma malpunkter med bil {or att kunna konkurrera
om kundunderlag. For snabbare transporter behovs alltsa storre atgarder at Vasterdalsbanans
standard. Nagot som Trafikverket 4&ven anmérker ar att godstrafik enbart, pa den tiden, bedrevs
mellan Vansbro och Borldnge. Dérav efterfrigar Trafikverket en utredning kring upphort
underhall for strickan Malung och Ragsveden (Ibid.).

Trafiken mellan Sélen och Sirna lades ned redan 1959 och rivningsarbete av sparen mellan
Malungsfors och Sdrna dgde rum under 1970-talet. Antalet stationer for strickan Repbécken-
Malung har tidigare uppgatt till 13 stycken, antalet plankorsningar for samma stricka har
uppgatt till 33 stycken och anslutande jarnvdg till Vésterdalsbanan &r Dalabanan och
Inlandsbanan. Dock lades persontrafiken ner lings inlandsbanans sydligaste del, strickan
Mora-Vansbro-Lesjofors, redan 1969 vilket d& medforde att Vansbro inte ldngre utgdr nagon
jarnvagsknut. Persontrafiken utmed Vésterdalsbanan lades som ndmnt ner 2011, vilket Larsson
menar att Tag 1 Bergslagen menat foljts av bristande underhall av Vésterdalsbanan fran
Trafikverkets sida (Larsson 2019).

9.1.2. Vansbro

Vansbro dr en av de storre titorterna lings med Visterdalsbanan. Stationsomradet domineras
av flerfamiljshus om 2-3 véningar med butiker och andra verksamheter pa bottenplan.
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Sparomradet dr Gvervuxet med gris och orter, och delar dr nedskrdpade och utsatt for klotter.
Stationsbyggnaden, som nu tycks husera Kommunal, flagnar och klockans glas dr sonderslaget
med en sten som nu ligger fast i klockan. Intill stationen finns den bussplats varifran resenirer
kan resa med buss for att ta sig i riktningarna Malung och Borldnge med busslinje 121
(Dalatrafik 2021). I Vansbro ér bebyggelsen varierad mellan en- och flerfamiljshus, samtlig
bebyggelse dr dock relativt ldg och husen dr som mest kring 3 véningar.

Stationshuset och plattformar i Vansbro, sett fran sparomrddet. Fotograf: Hanna-Louise Aasen
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Kommunal!

Urval av bebyggelse i centrum. F otogrézf: Hanna-Louise Aasen
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9.1.3. Dala-Jarna

Dala-Jarna dar av ndgorlunda likvérdig storlek som Vansbro sett till antal invanare, och &r
ddrmed en av de storre titorterna lings Visterdalsbanan. Likt Vansbro har Dala-Jarna ett
nedgénget stationshus som en géng i tiden torde ha varit en mycket vacker och pampig byggnad
— idag ser den ut att anvindas som privatbostad.

Stationshuset, Dala-Jdrna. Fotograf: Hanna-Louise Aasen
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Urval av bebyggelse i Dala-Jéirna. Fotograf: Hanna-Louise Aasen

9.1.4. Dala-Floda

Dala-Floda ger ett levande intryck och det finns ett stort samspel i arkitekturen: det dr roda
trahus for hela slanten. De flesta husen ligger ena sidan om Visterdalsdlven, som gar att ta sig
over med tva vigbroar, varav den ena ar en kyrkbro i trd om 158 meter, som ocksd utgor
Sveriges langsta trahdngbro for bilar (Dala-Floda intresseforening 2021). Pa andra sidan dlven
finns ett populért tradgardskafé intill Hembygdsforeningen, dit manga fikasugna besokare
kommer. Denna plats kan nog anses vara ett slags centrum i Dala-Floda. P& denna sida av
Visterdalsdlven finns dven jarnvigen och Dala-Flodas tidigare héllplats, ndgot avsides sjélva
tatorten. Det finns ingen separat vig for gdende eller cyklister hit, & andra sidan tycktes
biltrafiken vara 1&g vid mitt platsbesok.
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Vigbroar, Dala-Floda. F otogmf.'»nna—Louise Aasen
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Hjort-Olars Trddgardskafeé, ett slags centrum i Dala-Floda. Fotograf: Hanna-Louise Aasen
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Arbetspendling i Vasterdalarna

Summaav Antal
Radetiketter
Bjérbo
Borldnge

Bésna

Falun

Floda/ Dala-Floda
Gronalid

Jérna

Malung
Malungsfors
Mockfjard
Repbécken
Sifferbo

Skalo

Vansbro
Appelbo
Totalsumma

N

w

__ Kolumnetiketter

7
2
2
6
0
8
2
0
1
0
2
2
2
2
6

Borlinge Bisna Falun Floda/Dala-Floda Grénalid Jirna Malung Malungsfors Mockfjard Repbicken Sifferbo Skilé Vansbro Appelbo Totalsumma

33 0 15 31 2 5 2 0 22 0 0 2 18 0
10 2178 11 10 2 2 0 36 25 6 2 6 2
188 37 2 0 0 0 0 7 2 0 0 0 0
2601 2 2 2 2 7 2 2 2 2 0 9 0
53 2 14 2 0 0 0 46 0 0 2 2 0
5 0 6 0 11 6 0 0 0 0 7 70 15
16 0 7 0 66 13 0 2 0 0 33 257 15
28 0 9 0 27 2 28 0 0 0 2 54 14
0 0 0 0 2 0 158 0 0 0 0 2 2
265 6 57 23 2 2 0 0 0 0 0 2 0
168 2 23 2 2 0 0 0 2 2 0 2 0
126 2 27 0 0 0 0 0 6 2 0 0 0
11 0 2 0 29 34 5 0 2 0 0 87 13
18 0 14 2 110 41 26 0 2 0 2 28 30

7 0 2 0 31 18 60 0 0 0 0 10 108
3519 24 2391 73 285 117 279 30 127 31 12 86 617 91

Arbetspendling till och fran orterna lings Visterdalsbanan. Inpendling redovisas i y-led och utpendling i
x-led. Kdlla: Dalarnas regionala supercrossdatabas, SCB 2020.

Langs Visterdalsbanan, plus strickan Borldnge-Falun, arbetspendlar 7768 personer. Av dessa
pendlar 4779 personer mellan Borlinge och Falun, alltsa pendlar 2989 personer mellan de
resterande tdtorterna langs Vésterdalsbanan, inklusive dvriga till och frén Borlédnge-6vriga orter
samt Falun-6vriga orter (Dalarnas regionala supercrossdatabas, SCB 2020).

Utover detta sker dven pendling till orter utanfor Véasterdalsbanans strak fran Vasterdalsbanans
strdk, och vice versa. Det totala antalet pendlare till och fran orterna langs Vésterdalsbanan, till
och fran orter inom Dalarna, ser ut som foljande:

Ort:
Bjorbo:
Borlinge:
Bésna:
(Falun:
Dala-Floda:
Gronalid:
Dala-Jarna:
Malung:

Malungsfors:

Mockfjard:
Repbicken:
Sifferbo:
Skalo:
Vansbro:
Appelbo:

Inpendling/utpendling i antal personer
131/191

10 540/4 326
47/294
9166/4 110)
97/233
330/132
165/490
527/453
36/230
239/712
53/247
22/223
102/212
724/323
97/271
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130
2297
238
2635
147
120
417
166
164
388
203
165
185
275
238
7768
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Antal arbetspendlare, 2019. Kartograf: Hanna-Louise Aasen 2021

Om statistiken for pendling ldngs Visterdalsstraket jamfors med pendlingen till/fran
Visterdalsstrakets orter till/fran samtliga titorter i Dalarna, blir det tydligt att for alla orter utom
Borliange, Falun, Mockfjard och Malung utgors majoriteten av in- och utpendlarna av personer
fran andra orter ldngs Visterdalsbanan. For Mockfjiard och Malungs del utgors ungefar hélften
av in- och utpendlarna av personer fran orter lings Visterdalsbanans strék (Dalarnas regionala
supercrossdatabas, SCB 2020). Kartan som illustrerar antalet arbetspendlare tydliggor i vilka
strik flest pendlar. For orterna langs Visterdalsbanan utgdrs merparten av pendlingen i straket
mellan Malung och Nés respektive mellan Dala-Floda och Borlédnge.

Turisttrafik

Till Visterdalarna kommer dven en stor méngd turister, nirmare bestdmt kring 100 000
besokare i veckan under hogsdsongen, for att besdka Sélenfjdllen. Detta gor Malung-Sélen till
den storsta kommunen for vinterturism i hela Skandinavien (Malung-Séilens kommun u.4.).
Bosse Bodén (2010) beskriver i rapporten Resande och fjdllturism — En utredning om
tillgdangligheten i sex turistorter i Dalarna och Jamtland utvecklingen av fjillturismen sedan
1970 i Dalarna och Jamtland, samt vad som anses behovs for fortsatt tillvixt pad dessa orter
inom turismen. Rapporten baseras pé en studie som ér gjord av turistforskningsinstitutet Etour
vid Mittuniversitetet pa uppdrag av Trafikverket. Rapporten behandlar ocksa tillgédngligheten
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till de olika omradena och beskriver vdgarnas kvalitet och kapacitet samt hur det gér att
transportera sig till respektive ort, det vill sdga med buss, bil, tdg och flyg samt andel av
turisterna som anvénder sig av respektive transportslag. Sélen, Idre/Grovelsjon, Funisdalen,
Vemdalen/K16vsjd, Lofsdalen och Are #r de utvalda destinationer som beskrivs i rapporten. I
dessa omraden har turismen Okat pd pass mycket att turistndringen blivit en basnéring i
respektive omrade men for att turismen ska fortsitta vara en basnéring, behovs ett fortsatt behov
av stora mingder turister. Rapporten behandlar tillgangligheten till de olika omrddena och
beskriver vigarnas kvalitet och kapacitet samt redogor for tillgédnglighet med buss, tdg och flyg
samt anger andelen av besOkarna som anvint respektive transportslag for att ta sig till sin
destination. For fortsatt storskalig turism dr en god tillgdnglighet n6dvéndigt, aven om det inte
ar det enda som kravs (Ibid).

”En god extern tillgédnglighet kan hdvdas vara en nddviandig men inte tillrdcklig forutsittning
for fortsatt turistisk expansion i fjallomradet.” (Bodén 2010 s. 3)

Vid trafiktopparna under turismens hogsdsong kan trafikflodet uppga till 10 ganger over det
normala/arsdygnstrafik, detta giller generellt for samtliga destinationer. For Silens rdkning
uppgér trafikbelastningen for torsdagar och sondagar under hogsiasong till ca 400—-500 % hogra
dn arets genomsnitt. Vid dessa toppar dar vignitet underdimensionerat. Vidare fortéljer
rapporten att "FOr vissa grupper av turister utgdr resan i sig sjdlva upplevelsen, till exempel for
bilturistande scenic routes-resenirer. For andra grupper av turister ar resan mestadels ett medel
for ett mal, dvs en viss upplevelse pd en bestimd plats som alpin skiddkning eller
musikevenemang”. Primért 4r det sommarturisterna, som dr farre dn vinterturisterna som framst
kommer for att dka skidor, som kan ségas vara scenic routes-resenérer (Bodén 2010).

Are gynnas av de goda kommunikationer som finns med jirnvig, flyg och europavig. Hit ir
det storre andel av besokarna som kommer med tdg, jamfort med de andra destinationerna som
rapporten behandlar. Till Are tar sig 52 % av besdkarna med bil, 32 % med tig, 8 % med flyg
och 7 % med buss. Detta att jamfora med turisterna som kommer till Sdlen, dir kommer 94 %
med bil, 5 % med buss och 1 % med tig. Flyttstatistiken ser ocksa lovande ut for Ares del, d&
antalet invanare mellan dren 1970 och 2009 6kade med 2000 personer. Under samma period
minskade i de dvriga omraddena som rapporten behandlar. Varfor det gatt bittre for Are ges
ingen forklaring pa, men tillgingligheten som jiarnvigen medfor kan inte uteslutas som en
bidragande anledning. Rapporten refererar dven till en studie utférd av Falu kommun dér det
framgér att “enkelt och bekvamt” dr ett viktigt skil vid val av transportslag, oavsett om det &r
bil, buss, cykel eller gang (Bodén 2010). Det har som ndmnt tidigare funnits jarnvég hela vigen
fram till Sdlen men dessa spar ar borttagna sedan 1970-talet (Larsson 2019). Representanter
frén turistndringen anser att det dr nodvandigt med forbéttrade och utdkade tagforbindelser,
ndgot som &r relevant for alla i rapporten ndmnda orter, déribland Sdlen dir andelen sysselsatta
som arbetar inom turistniringen uppgar till 65 % (Bodén 2010).

Godstrafik

Idag anvinds Visterdalsbanan enbart for transporter av gods. De foretag som anvénder
Visterdalsbanan for detta andamal ar Fiskarheden fran Malungsfors, Sveden Trda med sagverk
i Rdgsveden samt Triatdg AB med terminal i Vansbro. Lastbilstrafiken ldngs E16, som gér ldngs
Visterdalsbanan, berdknas ha minskat med cirka 40-50 lastbilar per dag, da detta gods nu i
stllet fraktas pa jarnvagen (Larsson 2019). Visterdalsbanans underhall ar eftersatt och behovet
av upprustning &r stort. I nuldget anvénds banan for godstrafik, vilken skulle kunna utdkas om
kapaciteten forstirks (Region Dalarna 2016). Utover de foretag som redan anvénder
Visterdalsbanan for transporter av gods, finns det dven fler verksamma med stora
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transportbehov ldangs bandelen. Rent praktiskt finns alltsa potential for 6kad anviandning av
jarnvagen foOr att transportera gods (Trafikverket 2012).

Timmerterminalen i Vansbro. Fotograf: Hanna-Louise Aasen

Vasterdalsbanans intresseforening

Den ideella foreningen Visterdalsbanans intresseforening grundades 2006 och arbetar for
bevarande och utveckling av Visterdalsbanan. Vid foreningens grundande var persontrafiken
fortfarande i drift, dock med stora problem med forseningar, instdllda avgangar och driftstopp,
nagot Asa Larsson (2019) skriver om i skriften Visterdalsbanan — en levande jdrnvig som
utgivits av Visterdalsbanans intresseforening. Denna skrift behandlar delar av
Visterdalsbanans historia, vilka som &r engagerade inom Visterdalsbanans intresseforening,
vilka politiker som dr engagerade i foreningen, vilka motioner som lagts fram till riksdagen for
Visterdalsbanans bevarande och utveckling, vilken utveckling som skett under 2000-talet samt
hur Visterdalsbanans intresseforening hoppas Visterdalsbanans framtida utveckling ska se ut.
Visterdalsbanans spér var tidigare dragna hela vigen till Sdrna via Sidlen och som bekant &r
dessa spér sedan 1970-talet rivna, men Visterdalsbanans Intresseforening vill se nya spar till
Sidlen fran Malung, att byggas delvis pa den gamla banvallen (Ibid.). Nya spér till Sdlen &r &ven
nagot som Onskas av Malung-Silens kommun (2009). For att ett sadant arbete ska bli lyckat
behdvs dven upprustning av strickan Ragsveden-Borldnge.

Flera av de som é&r engagerade i Vésterdalsbanans Intresseforening ar alltsa engagerade inom
kommunpolitiken, bland andra Hans Unander (S) som &r kommunalrdd for Malung-Séilens
kommun, Per-Anders Westhed (C) som &r fore detta kommunalrad i Vansbro kommun och
Stina Munters (C) som 4r nuvarande kommunalrdd i Vansbro kommun. Aven Jan Bohman (8S),
kommunalrdd i Borldnge kommun, &r positiv till bevarande och utveckling av Visterdalsbanan
och ser girna ett aterinforande av persontrafik (Larsson 2019).
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10. Diskussion

10.1 Bor Vasterdalsbanan rustas upp och aterintroducera persontrafik?

Om den fysiska planeringen i Sverige ska ske i enlighet med klimatlagen (2017:720), bor den
ske inom ramarna for att farlig storning i klimatsystemet ska kunna undvikas. Utsldppen av
koldioxid maéste alltsa ner. Det ocksa finns mél om att Sverige ska bli det forsta vilfardslandet
som &r fossilfritt och att Sverige senast 2045 inte ldngre ska ha nagra nettoutsldpp av koldioxid
(Naturvéardsverket 2020). Utdver detta har Sverige ocksa anslutit sig till méalen i Agenda 2030
(FN-forbundet u.4.), tillhorande dessa mél finns Sveriges Miljoméal som ska agera viagledande
for att Sverige ska kunna leva upp till sin del 1 uppfyllandet av mélen i Agenda 2030 (Sveriges
Miljomal u.4.). Vid en granskning av planeringsdokument fran Region Dalarna gér det att finna
malkonflikter

Eftersom transportsektorn i Sverige star for s mycket som en tredjedel av landets territoriella
utsldpp, och 75 9% av transportsektorns utslipp kommer frdn personbilar med
forbranningsmotorer blir det tydligt att transporterna med personbilar med forbranningsmotorer
behover minska om de nationella och internationella miljomalen ska kunna uppnas. Fastin
transportsektorns utsldpp minskat sedan 1990-talet racker inte utsldppsminskningarna for att
uppfylla de olika miljomal som antagits. Den rdlsbundna trafiken dédremot star for en lag andel
av transportsektorns utslapp (Naturvardsverket 2020). Utdver utsldpp av koldioxid medfor
transportsektorn andra miljoproblem, sasom fOroreningar i luft och mark. De olika
transportslagen medfor olika typer av miljoproblem, vilka hiarstammar fran savél utvinning av
ravaror till bransle som till kemiska bekdmpningsmedel som anvinds pé jarnvagsbankar for att
halla undan ogrds och sly (Stengel et al 2006). Trafiken medfor ocksd markansprak,
fragmentering av landskap och bullerféroreningar, stérande ljus samt vibrationer i mark vilka
stor savil manniskor som djur. Av anledningar som dessa ses trafiken som ett av hoten mot den
biologiska méngfalden (Reijnen & Foppen 2006 s. 255-272; Whitelegg 2012). I jimforelse
med bil, buss, tunnelbana och tag ir flyget det transportslag som forbrukar mest energi och har
storst klimatpaverkan per personkilometer (Trafikverket 20212).

I Regional systemanalys Dalarna (Region Dalarna 2016) finns forslag kring atgarder for 6kad
tillgénglighet och rorlighet i regionen. Vad som lyfts fram ar framfor allt kollektivtrafik, cykel
och flyg inom och till och fran Dalarna. Regionen anser att kapacitetsokande atgérder behdvs
for jarnvigen, att vignétet behdver forbattras, cykelnétet bor utvidgas och att fler bussturer
behovs. Nagot som ocksa lyfts fram dr forvintade nyttan av den nya flygplatsen 1 Sdlenfjillen,
Scandinavian Mountains Airport. Det finns forvintningar och forhoppningar om att denna
flygplats ska bidra med en internationell heldrsturism och fler turister. Samtidigt saknas
problemformuleringar kring de malkonflikter som faktiskt existerar kring att transportsektorn
dels ska vara fossiloberoende redan 2030, samtidigt som infrastrukturen ska byggas ut och
resandet 0ka. Det gar att stilla sig ifrdgasattande till regionens positiva instéllning till ett, i
dagsldget, sa fossilberoende projekt som en flygplats innebdr ndr det samtidigt finns
mélformuleringar om bidragande till uppfyllande av mélen i Agenda 2030. Det finns forvisso
ambitioner om att andelen resor som sker med kollektivtrafik ska 6ka gentemot andelen resor
som sker med bil, och s& finns det malsittningar om att transportsystemet ska bli mer
energieffektivt. Med bakgrunden kring energidtgangen per personkilometer for olika typer av
transportmedel, och forstielse for oljans avgorande betydelse for masstransporter i dagens
utstrackning och de alternativa brinslen och de nddvandiga ravaror som behdvs for produktion,
lagring och anvéndning av dessa alternativa drivmedel (Friedmann 2016 s. 28, s. 4144, s. 45—
47, s. 59-64) framstar det som anmarkningsvart att ingen djupare analys gors inom omrédet i
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systemanalysen. Det framgar inte ndgonstans vilka fysiska utmaningar som faktiskt existerar
for genomforande av de tdnkta projekten, bortsdtt frin problematik kring landskapets
utformning och att det finns bebyggelse invid de smala vigarna som under delar av aret ar
overbelastade. De ravaror och storre projekt som faktiskt skulle vara nddvéandiga for att stilla
om transportsektorn gor det tveksamt till om det ens dr mdjligt att ersitta alla fossildrivna
fordon med bilar och flygplan som drivs med exempelvis vitgas eller batterier (Ibid. s. 4547
& s. 59-64). Det saknas ocksa stillningstaganden och omnédmnanden kring den miljopaverkan
den tankta omstéllningen faktiskt kommer orsaka vid utvinning av de nédvéndiga material som
kravs samt produktion av tekniken. Region Dalarna (2016) motiverar den nya flygplatsen med
nytta for den vixande besoksnéringen i ldnet och genom detta stirka Dalarnas attraktionskraft
och skapa arbetstillfillen. Flygplatsen omndmns med positiva beskrivningar utan négon
antydan till tvivelaktigheter eller ifrdgasittanden kring lampligheten i att anldgga en ny
flygplats, nar kdinnedomen kring klimatforandringarna ar stor och utslappen behdver minska
kraftigt varje ar. Det finns motsdgelser kring ifall Region Dalarna @mnar att planera pa ett sétt
som bidrar till uppfyllandet av malen i Agenda 2030 samtidigt som resandet ska 6ka och det
transportsitt som har stort energiforbrukning ska oka i anvindning. Vad som kan tyckas
anmarkningsvart dr hur den nya flygplatsen i Sélen spés fOra turistnéringen i en mer attraktiv
och miljoanpassad utveckling, samtidigt som méngden turister fran andra ldnder forvéntas oka
(Ibid.). Ifall Region Dalarna menat allvar med de miljoméal som formulerats, skulle rimligen
mer sjalvkritik eller problematiseringen kring malkonflikten i detta fall kunnat lyftas.

En betydande andel av trafiken i Visterdalarna utgdrs av turister, som till stor del r pé vag till
eller fran Silenfjdllen vilket &r en av Sveriges storsta turistdestinationer dit ca. 100 000
besokare anldnder varje vecka under hdogsdsongen (Malung-Silens kommun u.d.). Av
turisterna ankommer 90 % med bil. Vid hogsdsongens trafiktoppar dr delar av
véginfrastrukturen mot Silenfjdllen underdimensionerad for de tillfilliga trafikmingderna.
Samtidigt planeras det for 6kade mangder turister genom satsningar pa fler turistbdddar. De
flaskhalsar som uppstar dr emellertid svara att bredda i och med intilliggande bebyggelse
(Region Dalarna 2016). Planeringen fran turistniringens sida om okade turistmingder tycks
alltsd sakna samordning med infrastrukturplaneringen — hur turisterna ska transportera sig till
och fran Sélen pé bista sitt. Bristerna lings E16, med periodvis underdimensionering, leder
tankarna till hur kapacitethdjande atgérder for den 6kande turismen bést kunnat genomforas.
Fran en miljosynpunkt kan resor med ldga koldioxidutslapp och 14g energianvéndning per
personkilometer vara att foredra. Ur en markansprakssynpunkt kan flyget vara fordelaktigt. Ur
samma synpunkt gir det att argumentera for att persontrafik pa Visterdalsbanan kan gora stor
nytta, turistresorna skulle d& delvis kunna flyttas dver fran vig till jarnvdg och samtidigt gora
nytta for arbetspendlarna i regionen. For stort genomslag hir skulle dterbyggnad av spér till
Sédlen kunna leda till 6kade mojligheter for att turister ska vélja tdget framfor bilen, ndgot som
forvisso skulle ta mark i ansprék eftersom de gamla spéren dr upprivna (Larsson 2019). En
passande sparkorridor skulle behdva utredas i sa fall. Lampligheten i att bredda E16 till
anpassning for de stora floden turister som periodvis kor langs strickan kan ifrdgasittas i och
med hur vigen resterande tid av éret blir 6verdimensionerad. I ett omrdde dar avfolkning varit
ett faktum och kommunerna 6nskar motverka detta, skulle 4&ven markanspraket en breddad vég
skulle medfora, riskera utgoéra ett problem i och med den bebyggelsen som finns i néra
anslutning till vigen. Ur en réttvisesynpunkt dr det viktigt att infrastruktursatsningar inte bara
kommer turisterna till gagn, utan dven lokalbefolkningen. Att premiera vissa medborgares
mdjligheter till mobilitet pd bekostnad av andra riskerar att forstirka ojdmna maktforhallanden
(Whitelegg 2012; Sheller 2018).
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Are #r en annan populir ort for vinterturism och hit anlinder 52 % med bil och 32 % med tag,
resterande ankommer med buss och flyg (Bodén 2010). Detta bor kunna tolkas som en
mojlighet for 6kad marknadsandel for taget till Sidlen, om mojligheten fanns. Vid tidpunkten
for Bodéns studie bedrevs fortfarande persontrafik pa Vésterdalsbanan och 1 % av
Sdlenturisterna anvénde sig av taget som fardmedel (Ibid.), men som nimnt revs spéren till
Sdlen pa 1970-talet vilket innebar att det inte var mojligt att ta tdget hela viagen (Larsson 2019).

Marknadsandelen for kollektivtrafiken i Dalarna dr 1&g ur ett nationellt perspektiv. Den stricka
som trafikeras med storst andel kollektivtrafik 4r Borldnge-Falun, dér andelen som anvander
kollektivtrafiken uppgar till 20 %. Region Dalarna tillskriver de tita och regelbundna
avgangarna som framgéangsfaktorn, samt att 6kade bussturer med direktlinjetrafik dverlag gor
kollektivtrafiken till ett mer attraktivt alternativ (Region Dalarna 2016). Nagot som
Trafikverket (2012%) lyfter fram ar sparfaktorn, alltsd den inverkan den spérbundna
kollektivtrafiken har for kollektivtrafikens marknadsandel. Trafikverket har berdknat nér
sparbunden trafik erbjuds minniskor som tidigare endast haft tillgng till buss, sa okar resandet
med kollektivtrafik med s& mycket som 20 %. Sparbunden trafik ses helt enkelt som mer
attraktivt (Ibid.).

Utifrén de pendlingsmdnster som finns i Vésterdalarna blir det tydligt att en stor andel av
pendlingen i Vésterdalarna utgdrs ldngs med Visterdalsbanans strdk — det dr ocksa hér de flesta
bor. Manga av pendlarna i titorterna lings Vésterdalsbanan arbetar i Borlinge och Falun
(Dalarnas regionala supercrossdatabas, SCB 2020). Med kénnedom kring sparfaktorn
(Trafikverket 2012') samt turtéithetens betydelse for méngden personer som vill anvinda sig av
kollektiva fardmedel (Region Dalarna 2016) bor sparbunden kollektivtrafik med hog turtithet
kunna nyttjas av en stor andel av arbetspendlarna i de orter som &r beldgna lings med
Visterdalsbanan ifall persontrafiken skulle Aaterinrdttas. Eftersom Vésterdalsbanans
persontrafik lades ner till f6ljd av dilig banstandard samt hoga kostnader for byte av vagnar i
samband med installationen av det nya signalsystemet, finns det goda skél att dteruppta trafiken
igen di delar av banan rustats upp och fler aktdrer anvénder banan for godstransporter i
jamforelse med nér persontrafiken avvecklades (Larsson 2019). Det gar att motivera att fler
anvindare av banan medfor okade incitament att bevara och utveckla den, i enlighet med
Trafikverkets uppdrag (Trafikverket 2021°).

Den demografiska utbredningen i linet innefattar en aldrande befolkning, dir de unga kan
beskrivas som for fa i relation till de som &r dldre. Stora investeringar och utbyggnad av
infrastrukturen som leder till storre arbetsmarknadsregioner stirker attraktionskraften och kan
vara ett medel att uppnid en starkare framtidstro och en béittre aldersfordelning bland
befolkningen, nér det blir enklare att pendla lingre avstdnd och jobben blir fler. Nagot som
saknas i de granskade dokumenten fran Region Dalarnas &r en diskussion kring hur livskvalitet
kan anvdndas som medel att 0ka Dalarnas attraktionskraft for ett 6kat antal permanentboende.
Aspekter som hogre utbildningsnivd hos invénare, fler arbetstillfillen som medfor att
hogutbildade personer far oOkade mojligheter att bosdtta sig pd en plats samt lag
skuldséttningsgrad tycks ha ett samband med en 6kad grad av livskvalitet (Tillvaxtverket 2018).
En okad tillgénglighet till Borldnge och Falun skulle kunna medfora att orter som Vansbro och
andra orter langs Visterdalsbanan kan bli mer populdra och kan locka fler i arbetsfor alder.

I de aktuella dversiktsplanerna for Malung-Séalen, Vansbro, Gagnef och Borldnge kommun gar
det att tolka det som samtliga kommuners Onskan att 6ka antalet invinare. Extra tydligt blir
detta i Borldnges Oversiktsplan, d& Borlidnge efterstriavar att 6ka med 6000 nya invénare fran
2014-2034. De ovriga kommunerna har inte niagra konkreta mal for antal nya invénare.
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Vansbro kommun lyfter tydligt fram bristen pd kommunikationer samt avfolkning som tva
svagheter i kommunen och ser investeringar i Vésterdalsbanan for battre kommunikationer till
Borlinge som efterstrivansvirt for 6kad attraktionskraft. Aven forlingda spér till Silen ses som
onskvért. Upprustning och forlingda spar 4r ndgot som dven efterfragas av Malung-Séilens
kommun, som vérderar turismen till kommunen hogt. I flera av dessa kommuner har
majoriteten av de omraden i orter beldgna lings Visterdalsbanan ritats ut som tillatna for
bebyggelse, eller utritade for planerad bebyggelse, faktiskt inte bebyggts. Detta kan tolkas som
ett misslyckande att locka till sig nya invanare i den utstrdckning som kommunerna dnskat. Att
mojliggora battre kommunikationer mellan orterna i dessa kommuner kan av flera skél ses som
ndgot med stort inflytande for kommunernas framvaxt och mdjligheterna att uppna sina mal, i
synnerhet Vansbro, Malung-Silen och Gagnef eftersom Borlinge redan har goda
kommunikationer och véxer (Gagnef kommun 1998; Malung-Silens kommun 2009; Vansbro
kommun 2011; Falun kommun & Borldnge kommun 2014).

Att endast omskriva jirnvdgen och tigresor som positiva och héllbara riskerar att agera
gronmalande, eftersom all transportinfrastruktur medfor negativ miljopaverkan pa olika satt.
Emellertid kan jarnvigen och tigresor ses som det mest héllbara transportmedlet ur en rad
synpunkter. I enlighet med Shellers (2018) och Whiteleggs (2012) artiklar forbrukar dven
jarnvégen ravaror vars extraktion kan ha negativ inverkan for mobility justice och miljo och
infrastrukturen 1 sig sjdlv medfor ingrepp i1 landskapet som kan ha en negativ paverkan for
landskapets karaktir och fridfullhet. Djurlivet begriansas av stérande ljud, ljus och vibrationer
och jarnvigen utgdr en barridr som kan vara svér att korsa. Vid ateranvindning av befintlig
infrastruktur behdver barridreffekten inte bli lika stor som vid nybyggnation, men den kan ocksa
ha en negativ paverkan genom att barridren forstarks. Upprustning av en jarnvdg kriaver
dessutom rdvaror i form av metaller och betong om sliprar ska uppgraderas fran tra- till
betongslipers. I ett ldge som dagens dir samhéllet pA manga sétt 4r anpassat kring massmobilitet
som till stor del utgdrs av privatbilism (Smil 2017 s. 328) kan en &vergdng mer sparbunden
trafik vara vdl motiverat for att minska utslippen av koldioxid for att forhindra
klimatforandringar med mer &n + 2 grader celsius. Kanske behdver dven resmonstren forandras
ifall de regionala, nationella och globala miljomélen ska ha mojlighet att uppnas. Eftersom
resornas langd historiskt sitt varit kortare dn de ar idag samtidigt som resldngden i tid forblivit
kring en timme om dagen (Whitelegg 2012), kan en samhaéllsplanering som baseras pé ett
minskat behov av langa resor gé i linje med maluppfyllelser kring de miljomal som efterstrivas
av Dalarna, Sverige och virlden.

Bilen har med kopplingen till frihetsideal och flexibilitet (Smil 2017 s. 326—-328) kunnat bli det
mer attraktiva valet av transportsétt under 1900- och 2000-talet. Men dven tagresor med vackra
vyer, bekvdma sittplatser, mdjlighet till kop av mat och fika i bistron borde dven den kunna
erbjuda att resan i sig blir ett andamal. De totala resldngderna i samhillet har okat, sévil
transporter med bil som med tdg. Att Trafikverket jAmfor olika bandelars anvindning och menar
att somliga bandelars anvindning ar av “obetydlig omfattning” samt att detta kan leda till
upphdrande av banunderhall ar intressant (SFS 2004:526). Detta eftersom de kanske anvénds i
storre utstrdckning &n nér de forst byggdes, men de totala resorna har 6kat s& mycket att de
banor med lagre anvindningsgrad stills 1 jamforelse med de bandelar dar trafiken 6kar betydligt
mer. Trafikverkets uppdrag dr att infrastrukturen ska anpassas till vad som &r mest
samhéllsekonomiskt effektivt. Med dagens tillgang till stora mdngder energi och révaror ar
massmobiliteten med privata bilar ett faktum. Att en framtid dér detta inte ldngre dr mojligt i
samma utstrickning verkar inte ingd i kalkylen for vad som &ar mest samhéllsekonomiskt
effektivt. Hur framtidens transportmojligheter kommer se ut bor kanske vara en faktor i
berdkningarna om investeringarna ska bli meningsfulla, eller uteblivna investeringar
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motiverade. | detta sammanhang kan &ven ortsanalyser vara till stor hjalp for en planering som
fungerar langsiktigt.

Om de regionala, nationella och globala miljomélen ska ha god potential att uppnés kan nya
tillvigagangssitt att viardera samhillsekonomisk relevans vara nodvindiga. Trafikverket
(20215) har i uppdrag att forvalta och utveckla infrastruktur som anses samhéllsekonomiskt
l6nsam och som anvinds av manga. Om malen om fossiloberoende ska motas utan att utokade
mojligheter till hallbara transporter for savil arbetare som for gods tillgangliggors kan detta
medfora svérigheter att fortsétta driva en del av de verksamheter som dr beldgna i Visterdalarna
och som utgor exportvaror och intdkter till Sverige. Sett till den demografiska situationen i
regionen finns ett stort behov av att gora det enklare for personer med ritt kompetens att
antingen bositta sig i eller kunna pendla till de berorda arbetsgivarna (Region Dalarna 2016).
En helhetsbild behovas i storre utstrackning skapas néar samhaéllets fysiska utveckling planeras
for en sda gynnsam utveckling som mojligt ur savial miljo- som social synpunkt.
Lastbilstransporter och resor med personbil har under flera artionden varit ett attraktivt
alternativ genom tillgang till brinsle till laga kostnader. Att detta kommer utgdra ett alternativ
till samma utstrackning i framtiden som det gor idag ar osannolikt da billig olja &r en finit resurs
och indikationer finns om att oljetoppen redan har intréffat (Friedmann 2016 s. 8-9 & s. 31).
Darfor bor det ingé i berdkningarna kring vilka infrastrukturprojekt som verkligen dr de bésta
investeringarna for samhéllsekonomin och Sverige som helhet, sa de begriansade naturresurser
vi har anvinds pé bésta sétt. Att arbeta med ortsanalys kan vara ett steg i rétt riktning for att
bittre kunna genomfora detta. Ifall det i framtiden blir 6kade oljepriser kan detta ha en inverkan
for mobiliteten 1 samhéllet samt en l4gre grad av mobilitetsjimlikhet, d& de som &r mindre
bemedlade inte har mdjlighet att resa i samma utstrackning (Sheller 2018). Transporter med
elektrifierad jarnvig torde kunna vara mer motstandskraftig mot sddana trender som oljepriser,
i synnerhet i ett land som Sverige dir merparten av landets elektricitet redan idag produceras
med vatten-, kdrn- och vindkraft (Svenska kraftnédt 2021). I dagsldget anvénder sig Trafikverket
av den sa kallade fyrstegsprincipen (Trafikverket 2018). 1 praktiken tyder kritik pd att
fyrstegsprincipen inte alltid anvinds pa det sdtt som det dr tdnkt. Framforallt tycks det vara
vanligt forekommande att atgérd /: tdnk om inte utreds alls, utan att 2-, 3- och 4-atgirder utreds
direkt. Att utreda steg-1 atgérder tycks emellertid kunna vara meningslost i vissa sammanhang,
eftersom Trafikverket anda inte dr behdriga att genomfora en del atgérder av typ 1 4nda. Utover
detta kan Trafikverket fa direkt i uppdrag om att utreda infrastrukturprojekt av steg 4-karaktir,
utan att steg 1-3 undersokts forst (Riksrevisionen 2018). En annan typ av planeringsarbete hade
av dessa skél kunnat vara att foredra. Det gar att stélla sig fragande till syftet med en metod som
inte kan genomforas, och dven till hur den samhéllsekonomiska Ionsamheten i olika
investeringar mits. Med de investeringar som gjorts for Lommabanan och Haparandabanan i
beaktande, bor liktydig argumentation kunna anvéndas for att pa likvardigt sétt rusta upp samt
elektrifiera Visterdalsbanan. Sveriges jarnvdg innehar utvecklingspotential for att i storre
utstrdckningen bidra till fossiloberoende transporter. I landet finns réls som inte brukas, och
mer resor hade kunnat genomforas med jarnvég ifall battre underhall eller upprustningsarbeten
genomfordes.

Om det bildligt och bokstavligt ska vara mojligt att fa med alla pa taget i klimatomstéillningen
maste den uppfattas som rittvis. For att alla samhillsmedborgare ska kunna vara delaktiga i
viagen mot ett fossilfritt samhille behover de ges mojligheten att vélja ett sddant alternativ.
Investeringar i Vasterdalsbanan och andra svenska jarnvéigar med lagt eller uteblivet underhall
samt avvecklad persontrafik skulle visa att omstdllningen till det hallbara samhéllet inkluderar
hela Sverige. Energiatgdngarna, klimatpaverkan och kostnad for att bygga och driva
megaprojekt som de nya stambanorna for hoghastighetstag utgor i jamforelse med kostnader
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och miljopaverkan for renovering eller nybygge av vanlig jarnvdg kan skicka signaler till
Sveriges landsbygdsbor om prioriteringarna som politiker och Trafikverket gor. Detta riskerar
att skapa missndje eftersom investeringarna kan uppfattas som oréttvisa. I enlighet med Shellers
(2018) tankar skulle okat tillganglighet till resor med elektrifierad jarnvdg kunna medfora ett
bidrag till rittvis omstéllning och mobility justice. For mobility justice pa riktigt behdver ocksé
ursprung till rdvarorna som behdvs for transporternas finnas med i berdkningarna. Vidare
behdver den kreativa klassen tas 1 beaktning, eftersom regioners kraftkillor till utveckling
handlar till stor del om tillgang till arbetskraft. De ménniskor som tillhor den kreativa klassen
och deras syn pa vad som utgor en attraktiv plats kan vara viktiga att ha i beaktning i den
fortsatta regionala och kommunala planeringen i Dalarna, ifall Bjorling och Fredrikssons
(2018) teorier om urban norm ska tas pa allvar. Sa bor dven synen pé staden i jamforelse med
landsbygden och de attityder som medfoljer héar. Att framtiden formodligen inte kommer
innebdra lika stora tillgdngar pa billig fossil energi samt att det 4r tveksamt ifall alternativen
som det ser ut idag kommer mojliggéra samma energitillgangar for transportsektorn och elnitet,
ar av relevans ur flera perspektiv. Inte minst det sociala. Om tillgangen till mobilitet ska kunna
vara nagorlunda rittvis och samhillet fortsétter vara lika beroende av biltransporter, kan det
komma bli storre skillnader i vilka som har rad med resor (Friedmann 2016 s. 28, s. 41-44, s.

45-47, s. 59-64). Séledes forstirks argumenten for en vélfungerande, resurseffektiv
kollektivtrafik.

Att jarnviag som av Trafikverket anses olonsam och inte brukas i tillrackligt hog utstrackning
idag kan motivera nedldggning kan problematiseras. Vilka transportmedel som kommer vara
mest attraktiva i framtiden vet vi inte idag, ddremot vet vi att tillgdngarna pé fossila drivmedel
likval som metaller av olika slag dr begransade (Friedmann 2016 s. 9). Att hushalla med den
befintliga infrastrukturen och underhalla denna kan dérav ses som positivt. Satsningar pa
jarnvig kan dven ses ur en rittviseaspekt. Aven om fler personer potentiellt skulle nyttja en
framtida hoghastighetsjarnvig for arbetspendling i jamforelse med hur manga som skulle nyttja
Visterdalsbanan for samma dndamal, behover detta stillas 1 relation med behovet och den
faktiska nyttan med respektive infrastruktursatsningar. Detta behdver dven stéllas mot den
kostnad respektive projekt kostar att genomfora. Det kan vara relevant att jamfora savél kostnad
respektive nytta med renovering av befintlig jarnvdg av vanlig typ, med nybyggnation av
hoghastighetsjarnviag. Persontrafik pd en elektrifierad och renoverad Visterdalsbanan skulle
kunna nyttjas for att med laga utsldpp mojliggora arbetspendling inom regionen fér minniskor
som bor hér idag. Detta skulle 4ven kunna vara attraktivt for personer som skulle kunna vara
intresserade av att bositta sig i Viésterdalarna. Detta skulle kunna tjéna en nytta for de bolag
varifran pensionsavgangarna riskerar att dverstiga nyanstillningar med vissa kompetenser idag.
Exporten fran Dalarnas produktion ar dven viktig ur ett nationellt perspektiv. Att manniskor
ddremot Over dagen ska fdrdas mellan storstadsregionerna, dir betydligt storre
befolkningsunderlag redan finns, skulle med forsiktighet kunna ifrdgasattas. Att ytterligare
infrastruktur 1 form av megaprojekt ska byggas mellan storstadsregionerna samtidigt som
glesbygdens infrastruktur forfaller och framtidens mobilitet 4r osdker i och med ndmnda
begriansade resurstillgingar av fossila brinslen, metaller samt nationella mal om
fossiloberoende fordonsflotta riskerar att skapa kénslor av utanforskap och orittvisa. Ifall
omstéllningen till det fossilfria och hallbara samhéllet ska kunna genomforas pa allvar behover
hela Sveriges befolkning inkluderas i denna process for att den ska kunna bli rittvis. Det &r
svart att veta i dagens ldge hur framtidens energipriser kommer se ut, men om transportsektorn
fortséttningsvis ar lika fossilberoende som idag (Ibid. s. 1-3, s. 23, s. 28) finns det mening i att
ta till sig vad Sheller menar kring mobility justice.
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En sammanvégning av diskuterade aspekter bor leda till slutsatsen att en upprustrustning och
elektrifiering av Vésterdalsbanan samt aterintroduktion av persontrafik pa banan kan vara av
godo. Forslagsvis kan tidigare stationer och héllplatser fa dterta sin roll som station respektive
héllplats, for god tillgdnglighet till Vésterdalsbanan. For maluppfyllelse av miljomal satta
regionalt och nationellt bor satsningar pa sparbunden kollektivtrafik prioriteras eftersom
privatbilismen stir for majoriteten av den svenska transportsektorns koldioxidutslédpp. Téagets
overlagsenhet ur miljosynpunkt gor jarnvagen val vard att investera 1 for omstéllningen till en
fossilfri varld.

10.2. Foreslagna atgarder & mojliga konsekvenser

Baserat pa arbetspendling, malsittningar frdn kommuner, Region Dalarna och svenska staten
om fossiloberoende fordonsflotta 2030 samt bidragande till maluppfyllelse av mélen i Agenda
2030 foreslér jag foljande atgérder for Visterdalsbanan:

- Ilikhet med Malungsfors-Régsveden byta makadam, byta sliprar och ligga
helsvetsade spar

- Elektrifiera hela Viasterdalsbanan

- Aterinfora persontrafik och mojliggora pa- och avstigning pa de orter som tidigare haft
station alternativt héllplats

- Utreda om och var ytterligare eller forlingda motesspar kan vara gynnsamt att bygga
for okad kapacitet

- Utreda vad som kan goras for att 6ka sikerheten for de plankorsningar som finns langs
Visterdalsbanan

- Utreda lokalisering for dterbyggnation av spar till Silen

Téankbara konsekvenser dessa atgirder kan medfora handlar om

- Okad grad av buller som drabbar bebyggelse nirliggande jirnviigen

- Forstérkt barridreffekt

- Minskad tillginglighet till kollektivtrafiken for de som idag bor nira en busshallplats
men inte skulle ha lika néra till de foreslagna tagstationerna

- Foriandrad karaktir av de delar 1angs banan som &r dragen genom skog da
sikerhetszon, med borttagande av triad intill jirnvagen, skapas vid foreslagen
elektrifiering

- Potentiellt 6kad attraktionskraft till stationsorterna

- Potentiellt battre livskvalité for invanarna i stationsorterna som far ett 6kat utbud av
arbetsmarknad inom en timmes pendlingstid med kollektivtrafiken

- Vid nybyggnation av spar till Sdlen medfors nya ingrepp i1 landskapet som skapar
barridreffekter och minskar landskapets fridfullhet, men eftersom éatgirden skapar
forutsittningar att minska bilresorna pa viagnitet finns argument savél for som emot
idén. Ur ett landskapsperspektiv kan det vara negativt, medan det ur ett
klimatperspektiv och socialt perspektiv kan vara positivt.

12. Slutsatser

Det vore av allt att doma av godo att rusta upp samt elektrifiera Vésterdalsbanan. For att sdkra
tillgdngen pa transporter med ldg miljopaverkan samt for att kunna genomfora en réttvis
omstdllning till ett fossilfritt och hallbart samhalle. Persontrafik pa Vésterdalsbanan kan komma
till nytta for sévil arbetspendlare som for fritidsresendrer. Foretag i regionen kan ha nytta av
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banan genom att arbetsmarknadsregionen forstoras och tillgangen till personal med rétt
kompetens 0kar. Det behovs nya sitt att arbeta med fragan kring samhillsekonomisk relevans
dir en mer langsiktig planering och en béttre helhetsanalys genomfors, déar faktorer som
landskapets kvalitéer, rittvisa och klimatpéverkan ingér.

13. Ater till fragestallningarna

Den ena fragestéllningen gillde om upprustning och elektrifiering av, i kombination med,
aterupptagen persontrafik pa Visterdalsbanan kan bidra till uppfyllande av malséttningar fran
Region Dalarna, de kommuner Visterdalsbanan 16per igenom samt svenska staten. Utifran
kédnnedom kring de olika transportslagens miljopaverkan och de faktiska malformuleringar som
finns kring fossiloberoende och netto noll utsldpp inom en néra framtid har jag resonerat att
upprustningsarbeten pa Visterdalsbanan och aterinforande av persontrafik kan bidra till malen.

Min andra fragestillning, som handlar om vilken betydelse en upprustning av Visterdalsbanan
ha ur ett socialt perspektiv besvaras genom diskussioner kring mobility justice och hur
tillgangen pa billig olja idag medfor att resor ar tillgédngliga for ménga. Nir oljetillgangarna
minskar kan detta fordndras och séledes kan tillgdingen pa mobilitet minska for de mindre
bemedlade i samhéllet. Tillgang till vilfungerande sparbunden kollektivtrafik for orterna langs
med Visterdalsbanan skulle saledes forsdkra tillgangen till mobilitet genom kollektivtrafiken
savél idag som i framtiden. Samtidigt kan tillgdngen till arbetstillfillen 6ka nér restiden
minskar, ndgot som kan motverka avfolkning och leda till 6kad tillgang till personal med rétt
kompetenser for foretagen i Dalarna, nagot som idag ar ett problem till f61jd av demografin i
regionen.

14. Framtida forskning

Framtida forskning for en fordjupad forstaelse av amnet skulle kunna behandla berékningar av
klimatpaverkan orsakade av olika investeringsarbeten sdsom upprustning av jarnvag innebar.
Eftersom utsldppen méste minska behdver en hushéllning med naturresurserna ske och dé gar
det inte att bygga hur mycket nytt som helst. Metaller, betong och andra komponenter medfor
utslédpp av véxthusgaser vid produktion och transport. Ifall en utforlig utredning kring detta
skulle genomforas, skulle det kunna ga att rikna pa hur mycket som kan byggas samtidigt som
utslédppen 1 Sverige minskar med 7 % éarligen.

I en fordjupande studie kring Vésterdalsbanan skulle hela sparkorridoren med fordel kunna
undersokas ingadende for att ta reda om det finns ndgon stricka som kunnat lampa sig att anldgga
motesspar langs for att 6ka kapaciteten pa banan. Vidare kunde plankorsningarna inventeras
och spridning av ljudfororenignar fran Visterdalsbanan hade kunnat undersokas.
Visterdalsbanan tangerar naturreservat och naturminnen pa flera stédllen. Vid dessa platser kan
det vara aktuellt att vita extra atgarder for att minimera negativa effekter fran jarnvagen, i en
fordjupad studie hade jiarnvigens inverkan hédr kunnat undersokas och forslag pa
kompensationsatgirder och mildrande atgérder kunnat foreslas. Motsvarande undersdkningar
som i detta stycke ndmnt, men dven vad som undersokts under detta arbete, skulle kunna
genomforas dven for andra jarnvégsstrickningar i Sverige som idag inte anvinds for
persontrafik (eller alls, som exempelvis Dellenbanan).

Aven ur ett mobility justice-perspektiv kan mer forskning med fordel bedrivas. Hur ser
framtidsutsikterna for Sveriges olika delar ut ur ett mobilitetsperspektiv, om de formulerade
miljomélen kommer uppnds? Och vidare, vilka resurser behovs for att genomfora denna
omstéllning och vilka paverkas negativt av dessa processer?
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Fragan om mobilitet och transporter dr verkligen bred och det finns manga spar som med fordel
kunnat undersoka vidare.
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