Ur KB:s samlingar

Digitaliserad ﬁr 20 14 Natiogal I:library

of Sweden




Vol KB (¢
B 4

Nya Inlandsbanan

Betidnkande av
inlandsbanekommittén

O

[

U

1992 39







Statens offentliga utredningar
BIRY| 1992:32
= Kommunikationsdepartementet

Nya Inlandsbanan

Betidnkande av inlandsbanekommittén
Stockholm 1992



SOU och Ds kan kipas fran Allminna Forlaget, som ocksd pd uppdrag av regeringskansliets
forvaltningskontor ombesorjer remissutsindningar av dessa publikationer.

Adress: Allminna Forlaget
Kundtjinst
106 47 Stockholm
Tel 08/739 96 30
Telefax: 08/739 95 48

Publikationerna kan ocksa kopas i Informationsbokhandeln, Malmtorgsgatan 5, Stockholm.

REGERINGSKANSLIETS

OFFSETCENTRAL ISBN 91-38-13027-0
Stockholm 1992 ISSN 0375-250X



INLANDSBANEKOMMITTEN

Till statsrddet och chefen
for kommunikationsdepartementet

ini landst framtid

Regeringen beslutade den 12 december 1991 att tillstta en kommitté for
att utreda Inlandsbanans framtid. Kommunikationsdepartementet utsag
undertecknade Ulf Bjorklund(ordforande), Yngve Lauritz och Per
Soderberg som ledamoéter. Sigrid Eriksdotter-Back forordnades att bi-
trada kommittén i arbetet. P3 forslag av kommittén utsig kommunika-
tionsdepartementet darefter Staffan Bond att via Glesbygdsmyndigheten
bitrdda med sekreteraruppgifter.

I enlighet med uppdraget 6verlamnar vi harmed bilagda rapport.

Stockholm 1 mars 1992

Ulf Bjorklund(ordf) Yngve Lauritz Per Soderberg

/ Staffan Bond
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INLANDSBANEKOMMITTEN 1992-03-22

1 INLEDNING

1.1 Uppdraget

Regeringen beslutade den 12 december 1991 att tillsatta en kommitté for
att utreda Inlandsbanans framtid.

Enligt direktiven ska kommittén kartlagga forutsattningarna for person-
trafik pa Inlandsbanan och lamna forslag till hur den bor bedrivas.
Kommittén ska framst behandla sommartrafiken men dven studera for-
utsattningama for viss aret runt-trafik. Kommittén ska ocksa belysa
utvecklingsmojligheter och 1ampliga former for den framtida godstrafiken
pa banan samt prova om en samordning mellan person- och godstrafiken
kan ge battre forutsattningar for persontrafiken.

Som forstahandslosning ska gélla att huvudmannaskapet for trafiken och
banan inte ska vara statligt. En utgangspunkt ska vara stor restriktivitet
vad giller statens ekonomiska engagemang.

Arbetet ska bedrivas i ndra samrad med berorda intressenter. Kommittén
bor prova vilka organisatoriska former for en framtida trafik som bast tar
till vara de regionala intressenternas engagemang i banan.

Kommittédirektiven (1991:115) bifogas (bilaga 1).

1.2 Bakgrund

Banan

Hela den ursprungliga Inlandsbanan mellan Kristinehamn och Gallivare
har en langd av ca 130 mil, strackan Mora-Gallivare mater drygt 105 mil.
Densodra delen trafikeras idag med gods fran Kristinehamn till Filipstad.
Pé strackan Filipstad-Mora forekommer ingen reguljar trafik. Sommaren



1992 kommer turisttrafik att gé dnda frén Kristinehamn till Gallivare, men
da oster om Siljan, dvs. via Bergslagsbanan och Siljansbanan.

Mellan Mora och Gallivare, den stricka som vi fétt i uppdrag att utreda,
beror Inlandsbanan 16 kommuner, varav ett par mer perifert. I dessa
kommuner bor ungefér 200 000 invénare. Via Malmbanan finns anknyt-
ning till Kiruna och Narvik och via Siljansbanan till Borlénge och vidare
ut pa stombanenitet.

Tillsammans med Malmbanan har Inlandsbanan givits en séarstillning.
Den betraktas vare sig som stomjamvag eller lansjamvag. Inlandsbanan
ar inte elektrifierad.

Mellan Mora och Gillivare forekommer godstrafik pa ungefér halva
banans lingd. Godstrafik saknas pa delstrackorna Sveg-Brunflo,
Ulriksfors-Hoting, Dorotea-Vilhelmina samt norr om Arvidsjaur.

Banans standard varierar. Den upprustas for narvarande pa godstrafik-
strackorna, som dirmed kommer att hélla god standard. Tung trafik ar
mojlig pa hela banan, frinsett strackan Arvidsjaur-Gillivare, forutsatt
smarre forbatiringar och starkt reducerad hastighet pa persontrafik-
striickorna. Banans geometri ar forhallandevis god med ménga langa
rakstrickor och med jamforelsevis liten andel kraftiga kurvor och

stigningar.

Hastigheten ar begrénsad till 80 km/tim pa merparten av banan. Pa vissa
delstrickor dr den ytterligare nedsatt. Norr om Ostersund finns avsnitt
med 100 km/tim som hogsta tillatna hastighet.

Trafiken

Fortsatt godstrafik pé Inlandsbanan anses viktig. I riksdagens beslut om
trafikpolitiken infor 90-talet framhélls &ven banans varde for turismen
samt att den har ett "klart samhillsintresse och den bor darfor finnas
kvar”.

Persontrafiken dret runt har daremot ifrdgasatts med tanke pa det for-
héllandevis svaga underlag som finns for korta resor typ arbetspendling,
skolresor och serviceresor och @ven for interregionalt resande.



Genom sarskilt beslut i riksdagen bedrivs persontrafik pa hela banan
under ett s k. radrumsar, t.0.m. september 1992.

Utredningar och beslut

Efter riksdagens trafikpolitiska beslut 1988 tillkallade regeringen en
sarskild forhandlingsman med uppdrag att prova hur trafiken pa
Inlandsbanan kunde utvecklas i f¢imer som frimjade en okad turisttrafik.
Forhandlingsmannens slutsatser var att det inte fanns négra forutsétt-
ningar for en fortsatt persontrafik. Som ett led i regeringens sparpaket i
november 1990 éndrades tidigare beslut om oforéindrad trafik. I den nya

overenskommelse som slots mellan Transportradet (TPR) och SJ
upphandlades ingen persontrafik pa Inlandsbanan.

Regeringen gav darefter den 20 december 1990 TPR i uppdrag att
redovisa ett forslag till ersattningstrafik pa Inlandsbanan. Enligt upp-
draget forutsattes trafikhuvudmannen ta Gver ansvaret for persontrafiken
utmed banan for 36 miljoner kronor budgetéret 1991/92. Ett preliminért
avtal triffades som innebar ersattningstrafik med buss. Riksdagen god-
kande emellertid inte avtalet utan gav TPR ett nytt uppdrag med inne-
torden att erbjuda i forsta hand lanstrafikhuvudménnen och i andra hand
Inlandskommunemas Ekonomiska Forening (IEF) att trafikera banan.

LanstrafikfGretagen avvisade erbjudandet. Inte heller IEF var beredd att
ta over trafikansvaret pa de villkor som TPR angav utifrén riksdagens
beslut.

Regeringen godkande darefter den 18 april det i februari tecknade
avtalet mellan TPR och trafikhuvudménnen. Avtalet innebar att den
regul]ara persontrafiken pa Inlandsbanan skulle laggas ned frin och med
den 10 juni 1991.

Lansstyrelserna léangs banan och dérefter arbetsmarknadsutskottet tog
emellertid mitiativ till fortsatt drift av persontrafiken under sommaren
1991. Riksdagen gav regeringen till kinna att det fanns skl att med
reglonalpolmska medel bidra till sommartrafiken pa banan och rege-
ringen gav darefter lansstyrelserna i de tre nordligaste lanen ett klar-
tecken. Turisttrafiken kunde darmed bedrivas mellan Ostersund och
Gillivare till den 15 september 1991. Direfter upphorde persontrafiken
helt pa banan.
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Redan den 11 juli forordnade regeringen f.d. landshovdingen Curt
Bostrom att gora en kartlaggning av forutséttningarna for framtida
sommartrafik p& banan. Den 4 oktober uttalade den da nytilltradda
regeringen i sin regeringsforklaring att trafiken pa Inlandsbanan skulle
fortsatta ytterligare ett ar for att ge mojlighet att prova banans framtid.
Riksdagen anslog darefter 100 miljoner kronor for trafiken och ban-
underhallet fram till den 1 oktober 1992 och regeringen gav Curt
Bostrom i uppdrag att forbereda trafiken under det sa kallade radrums-
aret. Darefter anslog regeringen 53 miljoner kronor till 8J for trafiken och
hogst 45 miljoner kronor till Banverket for underhallet av persontrafik-
strackorna. Ndgon samordning med lanstrafikhuvudméannens busstrafik
var inte mojlig.

o, 54

Persontrafiken pé Inlandsbanan bedrivs for narvarande parallellt med en
vl utbyggd busstrafik. Antalet passagerare har varit begransat sedan
tagtrafiken dterupptogs men nirmar sig nu den tidigare volymen.

Sedan beslutet fattades om ett radrumsér har forberedelser gjorts for
turistirafiken sommaren 1992. Forhandsbokningar av gruppresor mm ar
méngdubbelt fler &n ndgonsin tidigare. Det tyder pa en okning av antalet
resenirer jamfort med tidigare somrar.

1.3 Arbetets upplaggning

Vi har inriktat arbetet p3 att bedoma forutsattningama for olika slags
trafik pa Inlandsbanan och utifrén detta hitta en helhetslosning for saval
trafikering som trafikledning och banskotsel.

Vi har sett det som var uppgift att i forsta hand presentera en samman-
hallen och realistisk idé for banans framtid. De detaljerade ochslutgiltiga
15sningama méste komma fram ur forhandlingar mellan inblandade
parter.

For att ge underlag till véra 6vervaganden och forslag har vi anlitat en
rad experter. Maria Gustavsson, Glesbygdsmyndigheten, Tommy
Ottosson, SJ, och Goran Lindgren, IEF, har Iopande bitratt oss 1 vart
arbete.



Stellan Lundberg AB har anlitats for bl.a. en 6versiktlig beskrivning av
Inlandets roll i den svenska samhéllsekonomin och Inlandsbanans
betydelse for Inlandet. Den redovisas i avsnitt 2.1 och isin helhet i bilaga
2. Godstrafiken har behandlats av Enar Jaderbrink AB och Envitrak AB.
Deras bedomning av den framtida godspotentialen redovisas i avsnitt 2.2
ochbilaga 3. Den framtida turistpotentialen har studerats av Anders
Gustrin och Christer Magnusson och redovisas i avsnitt 2.3 och bilaga 4.
Underlaget for persontrafik &ret runt har behandiats mycket oversiktligt
av Enar Jaderbrink AB. Det har vidarebearbetats av Stellan Lundberg
AB, som ocksa redovisat alternativa upplaggningar av kombinerad
turist- och reguljar dret runt-trafik samt kostnads- och intaktsanalyser for
dessa (avsnitt 2.4 och bilaga 2). Majligheten att hitta ett affarskoncept for
frémst den framtida turisttrafiken har undersokts av Christer Magnusson.
Det redovisas i avsnitt 2.5 och bilaga 5.

Vi har under arbetets géng haft kontakter och 6verlaggningar med minga
intressenter, exempelvis ber6rda kommuner och lansstyrelser, fackliga
foretradare for personalen 1angs banan samt SJ och Banverket.
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2 DELANALYSER

2.1 Inlandets funktion och Inlandsbanans strategiska betydelse

Samhillsnyttan av satsningar i Inlandet och pa Inlandsbanan ifragasatts.
Vi har 1tit Stellan Lundberg AB gora vissa berdkningar av Inlandsbane-
kommunernas bidrag till samhéllsekonomin. Har framgar att produktions-
virdet inom tillverkningsindustri, gruv- och mineralbrytning samt el
uppgér till ca 20 miljarder kronor per &r. Dartill kommer vardet av den
skogsrévara som foradlas utanfor regionen. Foradlingsvardet per
anstilld inom industrin m.m. ar hogt jamfort med motsvarande verksam-
heter i landets kommuner i ovrigt. Det var totalt ca 5,7 miljarder kronor &r
1989. Nettoexporten till ovriga Sverige av vattenkraft ar betydande, ca 7
miljarder kronor per dr. Omsattningen inom turismen uppgar till ca 5
miljarder kronor per &r, med viss koncentration till varvinterns skidturism.

Virdet av Inlandskommunemnas infrastruktur bedoms ligga mellan 100
och 150 miljarder kronor (i Ateranskaffningsvarde).

Den slutsats som Stellan Lundberg AB drar av sin analys ar att Inlandet
har en produktiv industrisektor och att regionen lamnar ett avsevart
bidrag till den svenska samhillsekonomin. Samtidigt bestéar regionen av
ménga sm4, inbordes avskiljda och bristfalligt differentierade arbets-
marknader. En offensiv satsning p# Inlandsbanan och @ven Inlandsvégen
ar darfor av strategisk betydelse for Inlandets naringsliv och befolkning.
Potentialer finns for Skning av bade gods- och persontrafiken. Turismen
bedoms som mycket utvecklingsbar och ett synnerligen viktigt komp-
lement till regionens naringsliv 1 ovrigt.

Stellan Lundberg AB:s samhillsanalys redovisas isin helhet 1 bilaga 2
tillsammans med beskrivningen av olika tinkbara trafikeringsalternativ.

2.2 Godstrafik
i
Av Inlandsbanans drygt 105 mil mellan Mora och Gallivare ér ca 50 mil

trafikerade med gods, dvs. nira hilften. Godstrafiken utgors av reguljar
vagnslasttrafik, frimst av sigat virke, samt s& kallade systemtdg med
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rundvirke, torv och flis. Sammantaget ar det friga om ungefar 37 000
vagnslaster per ar. Visst styckegods fraktas med motorvagn, men mer-
parten av detta gar med buss. Den typen av gods behandlas inte har.

Godstrafiken pa banan bedrivs av SJ Gods. Vagnarna fors snabbaste vag
till tdgbildningspunkter i stomlinjenatet via tvarbanomna. P4 en kort
stracka, Mora-Orsa, bedrivs godstrafik dven av Dalatag AB.

Godstrafiken utvecklas olika pa olika delar av banan. Pa strackan Mora-
Sveg okar transporterna av torv och rundvirke. P avsnitt norr om
Ostersund minskar daremot godsvolymen. Darmed "hotas” fler strickor
som godstrafikstrackor, vilket kan leda till att banunderhall och inves-

teringar ifrigasatts.
Potentialer

Den av Enar Jaderbrink AB och Envitrak AB genomforda
godstrafikutredningen visar att det finns goda méjligheter att oka
godstransporterna pa Inlandsbanan. Den nuvarande volymen bedoms
kunna ckas med upp till ca 15 000 vagnslaster/ar, dvs. med 40%.
Bedomningarna baseras pé intervjuer med foretag langs Inlandsbanan,
dels befintliga kunder, dels nya kunder med gods lampat for transport pa
Inlandsbanan. Hansyn har tagits till att uttaget av skogsravaror i norra
Inlandet bedoms minska nigot. Den potential som en vixande
biobrénslemarknad kan ge finns inte medriknad.

Forutséttningar bedoms finnas for godstrafik pa praktiskt taget hela
strackan Mora-Arvidsjaur, dvs. ca 75% av banan. Norr dérom ar
kundunderiaget alltfor svagt.

Sl:s pagdende omlaggning av godstrafiken, dar Vannés och Langsele
slopas som tigbil dningspunkter och en koncentration sker till Boden,
Ange och Borliinge, bedoms dka behovet av att styra godsflodena langs
Inlandsbanan i stillet for ut pa tvarbanoma.

Utredamna anser att en 6kning av trafikvolymen forutsatter battre kund-
service och mer konkurrenskraftiga priser an for narvarande och att detta
isin tur endast ar mojligt om transporterna utfors av speciella operatorer
for regional matartrafik, s k. shortline-bolag. Vissa punktinsatser méste
omgaende goras for att 6ka barigheten pa banans persontrafikavsnitt och
dessutom krévs investeringar i stickspér och lastningsanordningar.
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Trafikering

Utredama foresléar trafikering med ett dagligt godstig (M-F) Arvidsjaur-
Ostersund kompletterat med ytterligare ett (M-F) Stromsund-Ostersund.
Soder om Ostersund foreslas en trafikering med ett dagligt godstig (M-F)
Ytterthogdal-Sveg-Mora kompletterat med ytterligare tva dagliga gods-
tdg (M-F) Sveg-Mora. (Ytterligare trafik finns Tallhed-Mora och
Furudal-Orsa-Mora.)

2.3 Turisttrafik

De senaste somrama har antalet turister som rest med Inlandsbanan
uppgatt till omkring 15 000. Stellan Lundberg AB har frén olika kallor
stallt samman resandestatistik frén 1989, som kan ségas vara ett normalt &r
och darmed en lamplig utgangspunkt. Enligt denna sammanstéllning ar
antalet sommarresenarer storst mellan Sveg och Stromsund, ca 400 resor
per dag, och minst mellan Storuman och Arvidsjaur, ca 200 resor per dag.
I dessa siffror ingér ocksé den ordinarie persontrafiken. Resomas langd
ar i genomsnitt néra 50 mil.

Potentialer

Anders Gustrin och Christer Magnusson har undersokt intresset for
Inlandsbanan pé framst utlandsmarknaden genom kontakter med rese-

arrangorer, resebyraer m.fl.

Nar det galler kunskapen om banan konstateras att den ar tamligen okand
utanfor Sverige. Instéllningen ar i vissa fall tveksam och ibland ocksa
negativ. Inlandsbanan anses bl.a. for profillos och enahanda och sakna
verkliga attraktioner. Vidare ar servicegraden och tillgangligheten for

lag.

De positiva reaktionerna overvager emellertid klart. Potentialen bedoms
som mycket stor. Turisterna vill ha alltmer upplevelser och teman, laro-
rika och meningsfulla ferier och de sétter varde pa “exotism och genuin



15

Utredamnas slutsats &r att en fortsatt turisttrafik av nuvarande slag
knappast attraherar den stora utlandska marknaden. Det kravs dels en
forbattring av komforten och servicen pa tagen, dels en utveckling av
attraktionerna kring banan byggda pa exotism och aventyr - genuint och
med lokal farg. Darutover kravs en betydligt ettrigare marknadsforing
dér produkten “paketeras” vél och gors enkel att na och forsta.

Resan bor ske med riktiga och bekvama tig med mat, dryck och
personlig service; komfort pa taget aventyr utanfor. Tidtabellen bor
turistanpassas med uppehall pa intressanta platser. Det bor finnas ett bra
urval av boende langs banan och spannande, valordnade utfarder och
arrangemang. Frihet i resandet ér viktigt samtidigt som grupprese-
marknaden vill ha fardiga paket.

Bra forbindelser med Mora och Ostersund 4r nodvéndigt. Inlandsbanan
bor ocksa kunna kopplas till Narvik, Hurtigrutten, Nordkap, Trondheim
m.m.

Marknadsforingen av Inlandsbanan bedoms relativt enkel. Det ar latt att
fa publicitet i TV, radio och press kring konceptet. Prioritering av
lander/marknader ar nodviandig. Storsta potentialen bedoms finnas i de
nordiska landerna och i Tyskland, Holland och Belgien.

Priserna bor kunna hojas i takt med att produkten utvecklas. Prisdiffe-
rentiering bor ske (klassindelning, 1g-/hogsasong m.m.).

Genom produktutveckling och marknadsforing menar utredarna att
antalet resendrer bor kunna oka frén nuvarande ca 15 000 till ca 40 000
pé en femérsperiod, dvs. néra tredubblas. “Inlandstaget” bedoms darmed
ge ett ekonomiskt tillskott om drygt 100 miljoner kronor per ér i slutet av
90-talet. Med den upplaggning som utredarna skisserar blir det en av
Sveriges storsta turistsatsningar de narmaste &ren.

fikri

Strackan Ostersund-Arvidsjaur foreslas trafikeras med tva dubbelturer
med loktdg under hogsasong pa sommaren. Trafiken Mora-Ostersund
och Arvidsjaur-Gallivare bor inledningsvis ske med tvé dubbelturer med
rilsbuss, pa sikt mojligen med loktig dven pa dessa strackor.
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Darut6ver bor turisttrafik bedrivas under storre helger och skollov samt
som charter for skidresor m.m.

2.4 Persontrafik aret runt

Resandestatistik som Stellan Lundberg sammanstallt fran “normal aret”
1988/89 visar att antalet passagerare varierar kraftigt mellan olika
delstrickor. Antalet resengrer ar storst mellan Sveg och Ostersund, ca 40
per tur, medan det ar minst pa strackan mellan Storuman och Sorsele, ca 9
per tur. Antalet turer per dygn varierar fran 6 kring Ostersund till 2 norr
om Sorsele. Alla resenarer pa respektive delstrackor har inte akt hela
strickan. Medelreselangden uppskattas till drygt 15 mil. SJ:s resande-
statistik fran de forsta veckorna i mars 1992 visar att antalet resenarer
efter hostens nedgéng aterigen ligger pa ungefar den tidigare nivan.

Ostersund ir den sérklassigt viktigaste knutpunkten for interregionala
resor och influensen stracker sig fran Sveg och anda till Storuman.

Potentialer

Inlandsbanan knyter samman Inlandets huvudorter. Med fa undantag
ligger jamvéagsstationerna bra till i respektive tatort. Det finns ocksa i de
flesta fall goda mojligheter att samordna tagtrafik med anslutande
busstrafik.

Persontrafiken dret runt bestdr av ménga olika typer av resor, bl.a.
arbetspendling, skolresor, serviceresor och interregionala resor av olika
slag. Arbetspendling i storre omfattning finns i straket Stromsund-
Ostersund-Asamna och pa den korta strackan Mora-Orsa. Aven kring orter
som Vilhelmina och Storuman finns arbetspendling av en omfattning som,
med vil anpassad tidtabell, kan motivera kollektivtrafik . Skolpendling
forekommer mellan ménga av orterna lings banan. Aven hir ar Ostersund
dominerande med ca 130 elever norrifran och ca 300 elever soderifran.
Serviceresoma visar i stort sett samma monster som arbets- och skol-
pendlingen.

Goda anslutningar i Gallivare, Ostersund och Mora bedoms kunna oka
den interregionala trafiken. Goda tigforbindelser Sveg-Mora-Borlange



skulle ge ett bittre resealternativ for Svegboma én buss till Ljusdal for
vidare tagtransport.

Stellan Lundberg AB har redovisat olika trafikeringsalternativ for
persontrafiken pa banan. De spéanner fran eft “optimalt” altemativ, som
tar tillvara resandestrommar av olika slag, till ett "magert" pa lagsta
mojliga niva for framst genomrese- och anslutningstrafik.

Trafikering

Det "optimala” alternativet bygger pa en bastrafik ret om som forstarks
med extra motorvagnar eller loktig under sommarsasongen. Upplagget
medger god anslutning till skol- och arbetspendling kring flertalet orter

langs banan. Samtidigt skapar det goda mojligheter for turister att valja
anslutningar av bade genomgéaende och mer lokal karaktér.

Turtéthet dret om: Gallivare-Kéabdalis 3 dubbelturer, Kibdalis-Moskosel
2, Moskosel-Storuman 3, Storuman-Vilhelmina 5, Vilhelmina-Hoting 5,
Hoting-Ulriksfors 5, Ulriksfors-Ostersund 7, Ostersund-Svenstavik 8,5,
Svenstavik-Sveg 4 och Sveg-Mora 3 dubbelturer.

Alla tig utom hogtrafiktdgen norr och séder om Ostersund kors med
ensam Y1 under host/vinter/var, medan multipelkoppling sker sommartid
for de genomgéende tagen. Detta alternativ forutsatter givetvis samord-
ning med lanstrafikbolagens busstrafik. Cirka hilften av de bussar som
bekostas med de sarskilda statsanslagen for Inlandstrafiken forutsatts
ersattas med tag.

Det andra alternativet ir en “mager” trafikering med en dubbeltur hela
strackan kombinerat med turisttrafik sommartid.

2.5 Affarskoncept och bolagsbildning

Gods

Enar Jaderbrink AB och Envitrak AB har anf6rt som en forutsattning for
okad godstrafik pa banan att s k. shortline-bolag bildas. Endast déri-
genom kan kundservicen bli tillrackligt bra och priset tillrackligt 1agt for
att det ska vara mojligt att konkurrera med lastbilstransportemna. SJ:s
koncentration pa systemtag och stora kunder gor SJ mindre limpat att
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operera pa Inlandsbanan. SJ understddjer sjélv bildandet av shortline-
bolag, d4 de genererar Gkade transporter aven for SJ och ocksa ger
andra positiva effekter.

Det bedoms finnas utrymme for och behov av 2-3 shortline-bolag langs
Inlandsbanan. Dalatig AB i Orsa ér redan bildat och trafikerar banan
Furudal-Orsa och vidare Inlandsbanan till Mora. Foretaget ar intresserat
av att kora gods aven pé andra delar av Inlandsbanan.

Intressenter i Ostersund diskuterar for narvarande bildandet av liknande
bolag, som skulle operera i Jamtland och eventuellt ocksa ticka ytter-
ligare en del av banan norrut. Aven i Storuman och Arvidsjaur finns
intressenter som skulle kunna kora ett genomgéende tag Arvidsjaur-
Ostersund och eventuellt ocksa operera pa tvarbanorna.

De nya godsbolagen ar foregéngare inom sitt verksamhetsomrade. Det ar
darfor befogat att ge dem uppmuntran och stod vid etableringen. Sam-
mantaget bedoms det behovas hogst 5 miljoner kronor.

Persontrafik - ITAB

Christer Magnusson har utvecklat en affarsplan for turisttrafiken, Enligt
denna bor ett sarskilt bolag bildas for inlandsbaneturismen, Inlandstaget
AB (ITAB). Bolagets uppgifter skulle vara att marknadsfora Inlandet och
banan och hilla samman en rejal turistisk satsning. Olika trafikoperatorer
kan bli aktuella. BK Tag har visat intresse av att medverka och dessutom
finns mindre entreprencrer langs banan som ocksa ér intresserade.

Turistsatsningen berdknas ge ekonomiskt underskott under uppbygg-
naden de forsta fem &ren och darefter borja generera vinst. Om turist-
trafiken begransas till enbart Ostersund-Arvidsjaur bedoms underskottet
under femarsperioden uppga till sammanlagt 25 miljoner kronor. Det
bedoms oka med ytterligare ca 7,5 miljoner kronor for vardera strackan
Arvidsjaur-Gllivare och Mora-Ostersund under samma period.

Persontrafik ret runt ingér inte i Christer Magnussons affarskoncept for
turismen. En koppling kan emellertid ske genom de entreprenorer som
skoter trafiken, exempelvis BK Tag. Det finns uppenbara fordelar med en
sadan samverkan for att utnyttja resurserna pé basta sitt, dvs. fordon,
personal m.m. '
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Kostnader

Stellan Lundberg AB bedomer att den samhélleliga merkostnaden for ett
“optimalt" kombinerat tig/buss-alternativ ar mellan 2 och 12 miljoner
kronor per ar, jamfort med nuvarande busstrafik. I detta ingér bade aret
runt- och turistirafiken. Den “magra” trafikeringen, som redovisas som
alternativ, bedoms ge ndgot hogre underskott beroende pé att den inte
kan ersétta busstrafik.

o trafiklodni

Vid kommitténs diskussioner med olika parter har understrukits vikten av
att etablera ett sarskilt bolag for trafikplanering och trafikledning m.m.
och eventuellt aven for skotsel av banan. Idén ar inte ny, den har forts
fram manga génger tidigare, bl.a. nér Inlandsbanan behandlades av
riksdagen varen 1991. Bolaget skulle ha en samordnande roll och en
viktig servicefunktion. Det skulle inneha trafikeringsratten pa banan och
fordela denmafuppléta banstrackor till enskilda operatorer for gods- och
persontrafik. Det skulle ocksa vara lampligt att bolaget disponerar vissa
fordon som lok, motorvagnar, godsvagnar m.m.

2.6 Banan
Underhall

Banverket anger underhallskostnaden for godstrafikstrackorna i 1992 ars
prisniva till 47 miljoner kronor per ar, exklusive moms. Merkostnaden for
persontrafik under enbart sommaren beraknas till 30 miljoner kronor per
ar.

For den merkostnad som persontrafiken beraknas fororsaka under hela
radrumsaret erholl Banverket en hogsta ram om 45 miljoner kronor.
Kostnaden for banunderhallet innevarande ar skulle darmed uppga till
hogst 92 miljoner kronor for hela banan. Sannolikt blir den lagre bl.a.
beroende pa den gynnsamma vintern.

Investeringar

Riksdagen har angivit som mal att ansla 376 miljoner kronor till upprust-
ning av godstrafikstrackoma pa Inlandsbanan under feméarsperioden
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1991-95. Av dessa disponeras 80 miljoner kronor ar 1991, framst pa
strackan Orsa-Sveg. Ca 300 miljoner kronor aterstar alltsa for de
kommande fyra dren.

For persontrafikstrackomna har Banverket beraknat ett investeringsbehov

om drygt 400 miljoner kronor, varav nara 200 miljoner faller pa strackan
Arvidsjaur-Jokkmokk.

Kostnaderna for underhall och investeringar har diskuterats i tidigare
utredningar. Spannvidden i berdkningarna ar stor mellan olika banfore-
tag. Ny teknik och annorlunda arbetsorganisation kan bidra till redu-
cerade kostnader.
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3. KOMMITTENS OVERVAGANDEN OCH FORSLAG

3.1 Inlandet och Inlandsbanan

I Inlandet finns ménga vardefulla resurser: skog, odlad mark, vattenkraft,
mineral, torv, vilt, fiskevatten, frisk luft, rent vatten, utmérkta rekreations-
mojligheter och en fungerande infrastruktur i form av byggnader, vagar
m.m. Det ar tillgangar som har stor betydelse for hela det svenska
folkhushallet.

Det ar nodvandigt att ta vara pa alla vara produktiva resurser i framtiden
och det méaste goras pa ett skonsamt och uthalligt satt. Inlandets stora
naturtillgéngar kommer med all sannolikhet att 6ka i varde i framtiden i
takt med att resurserna overutnyttjas i andra omraden. Biobrénslena ar ett
exempel - de kan komma att spela en én mer betydelsefull roll for var
framtida energiforsorjning.

Den tekniska utvecklingen oppnar ocksa nya mojligheter. Ett exempel &r
biotekniken som ger nya anvandningsomraden for naturresurserna. Den
moderna tele- och datatekniken reducerar tillsammans med en val
utbyggd infrastruktur i 6vrigt Inlandets avstandsproblem.

De senaste aren har utvecklingen varit relativt gynnsam i Inlandskom-
munema. Manga kommuner har haft en nettoinflyttning och éven en
okning av folkmangden. Smaforetag har startat och arbetsmarknaden har
differentierats genom att nya typer av verksamheter har etablerats, exem-
pelvis inom tjanstesektorn. Manniskorna i Inlandet har gétt samman i bya-
grupper for att utveckla sin bygd och i manga fall har avsevirda resultat
nétts ndr det galler att forbattra servicen och stirka sysselsattningen.

Det finns givetvis ocksa mycket som ar negativt; exempelvis krympande
basnaringar, fa jobb for kvinnor och fortsatt utflyttning av ungdomar. Den
radande lagkonjtmkturen innebdr svéra péfrestningar for manga fiiretag
Hoten ér ménga, men énda talar mycket for att det positiva overviger, att

Inlandet har goda utvecklingsmojligheter infor framtiden.
i betvdelse fir Inland

Ensymbol. Inlandsbanan har ett betydande varde isig som en kulturbana
genom stora delar av vart land. Den minner om gangna tiders offensiva
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regionalpolitik och det harda arbete som krévdes for att genomfora
denna stora satsning pa Inlandets infrastruktur. Inlandsbanans symbol-
virde f5r manniskor i Inlandet och for manga fler runt om ilandet ska inte
underskattas. Det ér uppenbart att en avveckling av persontrafiken
riskerar att dimpa den entusiasm och utvecklingskraft som manniskoma i
Inlandet visar idag.

Industrin och skogen. Manga av industriforetagen i Inlandet ér be-
kymrade over risken att jamvégstransporterna helt forsvinner och att man
blir hanvisad till lastbil. Det kan innebéra att ménga slés ut i konkurrens
med andra foretag med bitire transportméjligheter. Ett offensivt arbete
med att utveckla godshanteringen pé Inlandsbanan skulle daremot ge fler
foretag bittre mojligheter pd marknaden och ge forutsattningar for en
industriell utveckling i Inlandet.

For skogsbruket kan effektiva jamvagstransporter dar sk. miniterminaler
utnyttjas for lastning direkt pa vagn innebéra att problemen med de langa
avstanden till marknaden reduceras. Slitaget som den tunga trafiken ger
pé vagamna talar for att dessa transporter bor ske pa jamvag.

Turismen. Banan har redan en viktig roll for turismen i Inlandet genom
80-talets satsning. Samtidigt stér klart att den nuvarande omfatiningen pa
resandet och de intikter som genereras inte ar avgorande for turist-
naringen i Inlandet. Inlandsvagen ér viktigare for turismen och fjallsats-
ningama ger givetvis storre intikter och betyder mer for sysselsattningen
etc. Men banan ar viktig for att den fungerar som marknadsforingssymbol
f5r hela Inlandet och attraherar manniskor som annars inte skulle turista i
omradet. Den ger ocksa mojligheter att bygga upp ett smaskaligt utbud
som kompletterar den mer storskaliga anlaggningsturismen och den hojer
resursutnyttjandet pa hotell och i stugbyar sommartid nér ledig kapacitet
finns tillganglig.

En utveckling av turismen ér séarskilt angelagen da den bidrar till att
differentiera arbetsmarknaden i Inlandet och erbjuder attraktiva arbeten
f6r bl.a. kvinnor och ungdomar. Den ger ocksa ett bredare nojes- och
kulturutbud och stirker Inlandets attraktionskraft aven pa detta satt.

Inom ménga omraden gér utvecklingen i riktningar som talar for Inlands-
banan. Jamvagen lyfts dter fram som ett viktigt transportmedel bade 1
Sverige och utomlands efter decenniers “slummer”. Tag ar i de flesta fall
ett miljovanligare alternativ in vagtransporter forutsatt att modern
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utrustning anvéands. Inom energipolitiken ges biobranslena en viktigare
roll, och hér kan Inlandsbanan molllggora resurssnala leveranser. Det ar
ocksa troligt att den tekniska utveckling viser idag kan ge nya och
billigare losningar for trafikering och underhall av Inlandsbanan. Det kan
exempelvis galla forenklad fjarrblockering.

Sett fran forsvarspolitisk synpunkt har Inlandsbanans betydelse minskat.
Intresse finns emellertid for att banan dnda ska behallas intakt atminstone
upp till Arvidsjaur.

Regionalpolitiken har andrat inriktning. Nu betonas de infrastrukturella
satsningarna mer framfor de traditionella foretagsstoden. Just Inlandet har
1 det senaste riksdagsbeslutet om regionalpolitiken lyfts fram och priori-
terats pa ett tydligare satt an tidigare. Sarskilda medel har stallts till
Inlandets forffogande for olika infrastrukturella investeringar.

Sett i ett europaperspektiv framstar Inlandsbanan som unik. Den gér
genom ett av de fa sammanhé@ngande vildmarksomrédena i Europa och
okar tillgangligheten till ett internationellt sett attraktivt turismomréde.
For EG kan Inlandsbanan mycket vél tankas vara ett intressant turistiskt
utvecklingsprojekt.

3.2 Godstrafiken

Vibedomer ait det finns underlag for godstrafik pa istort sett hela
strackan Mora-Arvidsjaur. Norr dérom ar underlaget mycket svagt. En
okning av godsvolymen med upp till de 40% som Jaderbrink och
Envitrak angivit, bor vara mojlig pa nagra érs sikt. I ett &nnu langre
perspektiv menar vi att forutsdttningar kan finnas for ytterligare okningar.

Med nuvarande organisering av transporterna finns emellertid risk for att
godspotentialen inte utnyttjas. Tvartom fortsétter sannolikt godstrans-
porterna pa Inlandsbanan att minska pa vissa delstrackor.

En forutsattning for 6kad godstrafik ar att sarskilda operatorer, som kan
hantera sma godsmangder, ge god kundservice och hilla lga priser, far
mojlighet att trafikera banan. Erfarenheter av s.k. shortline-bolag i
utlandet och @ven i Sverige visar att detta dr mojligt. Ett nytt system for
godstransporterna pa Inlandsbanan maste sjéalvfallet utvecklas i
samarbete med SJ.



24

De banstrickor som idag saknar godstrafik maste upplatas for 20 tons
axellast. For att sAdan trafik ska vara mojlig kravs vissa begrinsade
forstarkningar av banan framst mellan Sveg och Brunflo. Hastigheten for
godstrafiken pa de sémre avsnitten méste hallas 13g, pa vissa strackor
maximalt 20 km/tim. Investeringar behover ocksé goras i en del stickspar,
lastningsanordningar m.m.

En forutséttning for att nya operatorer ska klara trafiken &r att de utan
kapitalkostnad kan forfoga 6ver de lok som behovs.

3.3 Turisttrafiken

Vi delar Gustrins och Magnussons uppfattning att det, med ett kundan-
passat upplagg, finns goda mojligheter att &tminstone fordubbla antalet
resendrer till ca 40 000 per ir i slutet av 1990-talet. For att dettaska
kunna ske méste turistsatsningen utvecklas avsevirt. Resekomforten
miste oka, vilket kan ske genom vanliga loktig eller ombyggda
ralsbussar "NY1:or" med nya siten, luftkonditionering, nya motorer etc.
Dessutom méste attraktionemna langs banan utvecklas. Det ér ocksa
nodvandigt att marknadsforingen intensifieras ytterligare.

Trafiken kan vara en kombination av loktig (bl.a. med anglok) och
rilsbussar: lokt3g och rilsbussar Ostersund-Arvidsjaur och rélsbussar pa
andstrackoma. Specialresor och chartertig bor kunna utvecklas,
exempelvis skidtdg till Harjedalen.

For att m6jliggora den kraftfulla satsning som krévs bor, som Christer
Magnusson foreslagit, ett sarskilt bolag bildas, “Inlandstaget AB"
(ITAB), som samordnar satsningen, hanterar marknadsforingen m.m.
Intressenter finns for en sdan bolagsbildning.

L ok, rilsbussar och vagnar bor kostnadsfritt stéllas till forfogande, direkt
eller indirekt, for ITAB eller for de trafikentreprencrer som ITAB anlitar.
BK Tag m.fl. har visat intresse av att medverka.

Kapitalbehovet varierar beroende pé trafikens omfattning. Vibedomer
att turisttrafik bor bedrivas i banans hela langd. Det vore olyckligt att
slopa strickan norr om Arvidsjaur som innehéller s ménga fina attrak-
tioner och ger direktkoppling till Narvik och battre knytning till Nordkap
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etc. Enligt Christer Magnussons beriakningar skulle kostnaden for turist-
trafik pa hela banan bli ca 40 miljoner kronor under en femarsperiod och
darefter ge vinst.

3.4 Persontrafiken aret runt

Det finns ett visst underlag for persontrafik aret runt 1angs hela banan,
men det ér klart storst runt Ostersund, mellan Asama och Stromsund.
Berikningar tyder pa att det gér att &stadkomma en kombination av buss-
och tigtrafik med forhdllandevis téta tagturer till en merkostnad for
samhéllet om mellan 2 och 12 miljoner kronor per ar. Det ger en mycket
bra och samverkande kollektivtrafik i Inlandet. I det perspektivet ar
kostnaden inte orimligt hog.

Lanstrafikbolagen bedriver idag en val utbyggd busstrafik i Inlandet
med hjélp av ett sarskilt statsbidrag om 36 miljoner kronor per &r under
en tiodrsperiod. P4 sikt kan det enligt var mening vara befogat att ater-
fora en del av denna trafik pa jamvég. Vi anser emellertid att det bor vara
en friga for lanstrafikhuvudméannen och deras uppdragsgivare, kom-
muner och landsting i berorda 14n, att besluta om hur kollektivtrafiken bor
bedrivas. Lanstrafikbolagen har ocksa tecknat langsiktiga avtal med
bussentreprenorema, vilket forsvérar en snabb overgéng till tgtrafik.

Eftersom vi menar att forutsattningar finns for viss persontrafik dret runt
anser vi det olyckligt om denna helt upphorde efter radrumsarets slut,
bl.a. pa grund av de lasningar som ingangna avtal innebér. Darfor bor
viss reguljar persontrafik garanteras under ytterligare en femarsperiod
med en dubbeltur om dagen pa minst strackan Sveg-Arvidsjaur. Ett
begransat utrymme bor ocksa finnas att forlanga strackan mot Mora
respektive Gallivare eller att fortata turema pa vissa avsnitt. Kostnaden
bor maximeras till 9 miljoner kronor per ar, dvs 45 miljoner kronor for
femérsperioden.

3.5 Banan

Vibedomer det mojligt och samhéllsekonomiskt motiverat att etablera
godstrafik pa istort sett hela stréckan Mora-Arvidsjaur. Det borde kunna
innebara att staten svarar for investeringar och underhall for hela denna
stracka. Kostnaden for banunderhallet skulle da uppskattningsvis uppgé
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till ca 80 miljoner kronor per ar. Persontrafikstrackan Arvidsjaur-
Gillivare tillkommer med en kostnad om ca 13 miljoner kronor per &r
enligt Banverkets berakningar. Denna extrakostnad enbart for turist-
trafiken sommartid kan emellertid vara svér att motivera.

skulle enligt Banverkets berakningar bli drygt
200 miljoner kronor for persontrafikstrackoma upp till Arvidsjaur forutom
de ca 300 miljoner kronor som behovs for att rusta de befintliga gods-
trafikstrackorna. Vi bedomer att strickan Arvidsjaur-Gillivare kan
trafikeras med latta fordon ytterligare en tid innan stillning tas till
eventuell upprustning.

Vivill fororda att ansvaret for banhéllningen overfors frin Banverket till
ett sarskilt bolag. Ett maximibelopp bor faststallas for underhdllet som ar
ungefar lika med nuvarande niva for underhéllet av godstrafikstrickoma,
dvs. ca 50 miljoner kronor. Likasé bor de ordinarie medlen for upprust-
ning kunna begrinsas till de ca 300 miljoner kronor som avser godstrafik-
strackorna. Dessa underhdlls- och upprustningsmedel bor fa disponeras
av det nya bolaget pa hela banan.

Darutover bor vissa beredskapsmedel kunna utnyttjas for upprustning av
banan med borjan pa de persontrafikstrackor som forst kommer ifrdga for
tung trafik. Omgdaende krévs ca 10 miljoner kronor for punktinsatser for
att over huvud taget mojliggora tung trafik pa vissa strackor, framst
Sveg-Brunflo.

Det nya bolaget bor fa full nyttjanderitt till banan garanterad under en
forhallandevis 1ang period, exempelvis 20 4r. Banan kan aven i fort-
séattningen dgas av staten, men dganderatten kan ocks3, om sé befinns
lampligt, overforas pa det nya bolaget och da utan krav pa ersittning.

Vi anser att forutséttningar finns att trafikera hela Inlandsbanan Mora-
Gillivare inom ramen for de angivna resurserna. Samtidigt ar vi
medvetna om att en situation kan uppsta dér den nordligaste delen
Arvidsjaur-Gillivare maste frikopplas med tanke pé kostnadema for
underhall och upprustning. I ett sidant fall bor denna bandel fa status av
museijamvag och kostnadsfritt 6verforas till eventuella intressenter. Det
maste emellertid vara en friga for det nya bolaget att ta stallning till
mojligheterna att langsiktigt inrymma den nordligaste delen. Vi vill
understryka att ansvaret for hela banan bor 6verlatas pa “Inlandsbanan
AB (IBAB)".
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3.6 Inlandsbanan AB (IBAB)

En forutsattning for en utvecklad trafik pa Inlandsbanan ér enligt véar

mening att ett nytt bolag bildas for vissa funktioner som inte kan hanteras

av enskilda operatorer, exempelvis att

- ha trafikeringsritten pa banan och fordela trafikeringsratterfupplata
banstréackor

- fordela investeringsmedel langs banan

- svara for tAgplanering och trafikledning

- ansvara for och upphandla banunderhall och upprustning

- forvalta vissa lok, motorvagnar, underhallsutrustning mm

- eventuellt hyra vissa stationer av SJ

Ett antal funktioner som naturligt hr samman bor samlas hos IBAB.
Bolaget bor emellertid inte svara for ndgon operativ verksamhet pa
banan - vare sig trafikering eller underhill. Det bor 6verlatas tillfupp-
handlas frén enskilda entreprendrer. IBAB far mojlighet att stilla krav pa
entreprendrerna om minimitrafik.

IBAB far saledes en utomordentligt viktig roll, men ambitionen bor énda
vara att hilla nere volymen. Sa mycket som mojligt ska goras av de
enskilda entreprenorema. IBAB fér rollen av infrastrukturhéllare och
bestillare. Sedan far entreprenorerna konkurrera om trafiken och under-
héllet for att darigenom pressa kostnaderna.

En sadan organisation innebir att Inlandsbanan snarast blir foregangare i
den process som péAgér inom jamvagstrafikens omrade med sérskild ban-
héllare och fritt konkurrerande operatorer.

IBAB:s verksamhet kan finansieras genom banavgifter, leasing av
utrustning m.m. och genom erséttning fréan staten for tdgledning och
banunderhall.

Agare. IBAB som en sirskild statlig resultatenhet kan vara en mojlighet.
Ett rent privatbolag ar ocksa mojligt, exempelvis ett gemensamt bolag
for ett antal intresserade operatorer, men detta ar enligt var mening
mindre lampligt. Risken finns bl.a. for att konkurrenter utestiangs som
entreprendrer och att en monopolsituation uppstér. Vi forordar ett bolag
med aktiemajoritet for kommunerna ldngs banan. Preliminéra diskus-
sioner har visat att kommunma ar beredda att ta pé sig det ansvaret under
vissa forutsatmingar. Eventuellt kan ocksa Inlandskommunernas
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Ekonomiska Forening (IEF), dar aven kommunerna soder om Mora
ingar, vara majoritetsagare av IBAB.

Forutom kommunerna bor personalen vara delagare. De diskussioner vi
fort med personal langs banan visar att det finns ett betydande intresse av
att medverka i ett nytt bolag. Dessutom bor privatpersoner och andra
intressenter kunna satsa pengar i bolaget i form av B-aktier. En folkaktie
for Inlandsbanan tror vikan ge ett avsevart tillskott till aktiekapitalet och
ytterligare stirka uppslutningen kring banan. Enskilda initiativ i denna
riktning tyder pa ett brett folkligt engagemang. Eventuellt skulle ocksa SJ
kunna bli deldgare med sin vagnpark och 6vriga tillgangar som insats.

Aktiekapitalet bor uppga till stminstone 3 miljoner kronor. Genom B-
aktier kan kapitalet sannolikt utokas till 10 miljoner kronor. Dartill
kommer vardet av den apportegendom som bolaget forutsétts erhalla i
form av lok, motorvagnar, underhéllsmateriel m.m.

3.7 Inlosen av fordon och Gvrig utrustning

Det ér 1ampligt att merparten av de fordon och den utrustning som
behovs for trafiken och underhéllet tills vidare forvaltas av IBAB. De
olika entreprenorerna far sedan traffa avtal med IBAB om hur fordonen
m.m. ska disponeras. En del kan givetvis ocksa forvaltas av entre-
prenorema sjalva.

Genom att IBAB forvaltar merparten av materielen kommer denna for-
hoppningsvis snabbt att finnas tillganglig for entreprenorerna. Uppen-
bara samordningsvinster finns ocksé genom att exempelvis loken kan
utnyttjas av olika entreprenorer.

Bl.a. foljande materiel bedomer vi behovas for den skisserade trafiken.
Allt behover inte 16sas in omgaende utan det kan ske i takt med att
trafiken utvecklas.

-lok (T41, T43 och T44) ca 10st
- motorvagnar (Y1 och YF1) ca 20st
- godsvagnar (Hbis och Rs) ca 30st
- personvagnar av varierade typ ca 30st

- materiel for banunderhéll (plogbilar m.m.)
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Det ar viktigt att fordonen och den Gvriga utrustningen haller hog
standard.

Stationshusen forvaltas av SJ Fastighetsdivision. Nar SJ:s roll pa
Inlandsbanan minskar finns knappast nagon anledning att pa sikt behélla
stationshusen och ovriga by ggnader forutom i orter med anknytande
banor. Flera alternativ finns till hur detta kan 16sas. Enklast vore om
staten 16ste in stationshusen och 6verlat dessa utan kostnad pa IBAB
eller kommunerna. Vi har inte gjort ndgon berakning av vad detta skulle
kosta. Ett annat alternativ som vi vill fororda pa kort sikt ar att IBAB eller
mojligen entreprendrerna hyr de utrymmen de behover av SJ. Kostnaden
for detta uppgar till uppskattningsvis narmare 1 miljon kronor om aret
och ingar i de oversiktliga ekonomiska kalkyler som gjorts for IBAB och
de andra bolagen. Successivt kan sannolikt stationshusen och annan fast
egendom langs banan overtas av olika intressenter, exempelvis IBAB
och kommunerna.

3.8 Kostnader for “Nya Inlandsbanan™

Det ar svart att precisera vilka ekonomiska resurser som behovs for att
forverkliga “Nya Inlandsbanan”. Med vér principlosning blir emellertid
det sammanlagda tillskottet mycket begréansat. De kostnader som
godstrafiken medfor finns oavsett om persontrafik bedrivs eller inte. De
kan darfor betraktas som "ordinarie” kostnader.

Kostnaderna for baninvesteringar och banunderhall blir of6randrade

jamfort med enbart godstrafikering.
- Baninvesteringar 92-95 ca 300 milj kr
- Banunderhall ca 50 milj kr/ar

Kostnaden for tagledning okar om hela strickan trafikeras, men den
merkostnad som fororsakas av persontrafiken ar anda forhallandevis
liten.

- Tagledning (ca 2 milj kr extra) ca 5miljkr/ar
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Extra kostnader

Kostnaden for inlgsen av fordon m.m. &r svar att bedoma. Det ar en
forhandlingsfréga for staten gentemot frémst SJ och Banverket. Vi avstér
frén att ange ett belopp och utgar frén att de resurser som behovs over-
fors till bl.a. IBAB. Nir riksdagen for ett r sedan erbjod trafikhuvud-
ménnen och IEF att uppratthélla trafiken forutsattes att befintlig vagnpark
fick disponeras utan extra kostnad. "Nya Inlandsbanan” kraver nagot fler
fordon och dessutom underhéllsmateriel jamfort med riksdagens tidigare
erbjudande.

Vissa investeringar krévs for att de olika verksamheterna ska komma
igang och det ar bade rimligt och nédvéndigt att ge statligt stod till dessa
1 olika former.

Begransade insatser krévs for att mojliggora tung trafik pa persontrafik-
strackorna framst Sveg-Brunflo.

- Inledande banforstarkningar ca 10 milj kr

Insatser for komplettering av stickspar och lastanordningar m.m, behover
goras.

- Stickspér m.m. ca 10 milj kr

Darutover kravs start-

IBAB behover kapital for vissa investeringar i framst administrativ
utrustning samt for upprustning av fordon m.m. Bl.a. bor Y1:or byggas om
till "NY1:0r", dvs. goras mer komfortabla och forses med miljovénligare
motorer. Dessutom krévs resurser for information och utbildning av
personalen. Sammantaget uppgar behovet till uppskattningsvis ca 25
miljoner kronor.

ITAB behover avsevirda resurser for att utveckla och marknadsfora den
stora turistiska satsningen. Aven hér kravs personalutbildning m.m. En
forlusttickning ar nodvandig tills resandeantalet nér tillrickligt hog niva.
Kapitalbehovet uppskattas till hogst 40 miljoner kronor och stod bor
kunna lamnas i form av exempelvis avskrivningslan.

Godsbolagen behover resurser dels for att etablera och bygga upp
verksamheten genom kundkontakter, forhandlingar med SJ m.fl., dels for
att driva verksamheten under ett inledningsskede. Denna typ av foretag
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ar en relativ ny foreteelse i Sverige. En hjalp i starten till dessa fore-
gangare ar befogad. Behovet av kapital ar tamligen begransat, hogst 5
miljoner kronor, och bor kunna lamnas i form av exempelvis
avskrivningslan.

-IBAB ca 25 milj kr
-ITAB ca 25-40 milj kr
- Godsbolagen ca Smiljkr

Driftstod. Persontrafiken aret runt med en dubbeltur Sveg-Arvidsjaur ger
ett underskott om hogst 45 miljoner kronor pa fem ar. Staten bor arligen
under kommande feméarsperiod 6verfora 9 miljoner kronor till IBAB for
upphandling av denna persontrafik. IBAB bor inleda forhandlingar med
lanstrafikbolagen for att nd en bra samordning mellan tag-och buss-
trafiken och eventuellt en utokad tagtrafik. Efter de fem r som staten
garanterar en miniminiva for tagtrafiken ar det helt och héllet en fraga for
IBAB och lanstrafikbolagen hur trafiken ska drivas inom ramen for det
sarskilda statsanslaget for kollektivirafiken i Inlandet.

- Persontrafik aret runt, driftstod 45 milj kr

lnlandsbanan" skulle alltxa enhgt var bedommng uppga till 135 miljoner
kronor (90 plus 45 milj kr), exklusive kostnaden for apportegendom och
beredskapsarbeten. Etableringsfasen kommer att stracka sig 6ver ungefir
fem ar. Statens kostnader uppgér darmed till i genomsnitt ca 27 miljoner
kronor per ar under denna period. Kostnaderna kan tickas av olika
departement och nivaer i statsforvaltningen.

3.9 Avslutning

Sl o i e AR

Vart forslag innebar att en rad beslut méste fattas av principiell och
genomgripande karaktér. Samtidigt bor uppbyggnaden av “Nya
Inlandsbanan” inledas omgéende, bl.a. for att undvika glapp i trafike-
ringen. Det innebér att overgéngslosningar maste tillgripas i flera fall,
vilket kan komma att medfora tillfalliga merkostnader.
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Vi ser det som mycket betydelsefullt att Gvergangen blir sa kort och
smidig som mojligt. Den far inte uppfattas som négot radrum for banan
och sa tvivel om samhallets ambitioner. Siktet maste vara klart instéllt pa

en entydig principlosning.
Effekter

Mycket summariskt kan en satsning enligt den huvudprincip viredovisat
ségas innebara foljande.

- Béttre langsiktiga forutsattningar for industrin och skogsbruket i
Inlandet.

- Okad turism i Inlandet. Fler jobb och mer differentierad arbetsmarknad.
Ett ekonomiskt tillskott om mer &n 100 miljoner kronor per &r.

- Kortsiktigt en nedskuren persontrafik aret runt, langsiktigt goda
mojligheter till utokning av trafiken.

Inlandsbanans sodra del

Det ingdr inte i vért utredningsuppdrag att behandla Inlandsbanans sodra
del Kristinehamn-Mora. Vi vill ind3 uttrycka som var mening att banan
bor hallas intakt och rojas fran buskar for att undvika en fortsatt forsam-
ring av banvallen. Darmed m6jliggors ocksa fler turistiska arrangemang
pé banan med exempelvis dressin. Turistiskt kan ocksa den typen av
arrangemang anknyta till satsningen pa banan norr om Mora. Om exem-
pelvis IBAB, kommunerna soder om Mora och olika turistintressenter vill
ta 6ver banan bor detta kunna ske. Det allra viktigaste ar emellertid att
banan i nuvarande lage inte séljs for upprivning och skrotning.

I sommar kommer turisttrafik att ga frén Kristinehamn till Mora via
Bergslagsbanan och Siljansbanan. Detta mojliggors genom att sarskilda
medel stills till SJ:s forfogande for att ticka underskottet i trafiken. Viser
det som angeléget att denna turisttrafik kan utvecklas vidare och
forhoppningsvis ge ett 6verskott.
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4 SAMMANFATTNING

Vihar sett det som vér uppgift att redovisa en helhetslsning for Inlands-
banan som omfattar saval trafikering som trafikledning och banskotsel.
Det har r véra overvaganden och forslag sammanfattade i ndgra
punkter:

Gods

* Strackan Mora-Arvidsjaur har tillrackligt underlag for godstrafik. Norr
dérom ar forutsattningarna sma.

* En okning av godstrafiken med upp till 40% ar mojlig pé nagra ars sikt.

* Bildandet av sk shortline-bolag bor stimuleras. Utrymme finns for 2-3
stycken langs banan.

Turismen

* Turisttrafik bor bedrivas pé hela banan.

* Atminstone en fordubbling av antalet resande ar mojlig till slutet av 90-
talet, dvs. ca 40 000 resendrer.

* Turistsatsningen ges en delvis ny profil: komfort pa taget - aventyr
utanfor. Kombination av loktag (bl.a. med &nglok) och rélsbussar.

* Nytt turismbolag, Inlandstiget AB (ITAB), bildas for att marknadsfora
och samordna satsningen. Flera trafikentreprencrer tankbara, bl.a. BK
Tag.

p trafik &

* Visst underiag finns lings hela banan, framst runt Ostersund.

* 1 dubbeltur garanteras atminstone Sveg-Arvidsjaur under 5 ar.

* Pa sikt ar en utokning mojlig i samarbete med lanstrafikbolagen.
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* Flera trafikentreprendrer ar mojliga.

gyt s

* Inlandsbanan AB (IBAB) bildas som svarar for samordning av trafiken
och banhaliningen. IBAB 6vertar darmed SJ:s och Banverkets roller.

* IBAB fordelar trafikeringsratter och uppléter banan till konkurrerande
entreprenorer for gods- och persontrafik.

* IBAB bor dgas av Inlandskommunerna, personalen och privata
intressenter. Kommunerna har aktiemajoriteten. Kapital och
engagemang samlas genom folkaktie.

Kostnader

* Statens sammanlagda extrakostnad ar 135 miljoner kronor fordelat pa
fem #r, dvs. i genomsnitt 27 miljoner per &r. Dérefter behovs inga extra
resurser.

* Investeringar
Startstod och rorelsekapital
Godstrafik 5 miljkr
Turist- och dret runt-trafik, ITAB 25-40 milj kr
IBAB 25 milj kr
Smirre baninvesteringar for tung trafik,
lastanordningar m.m. for gods 20 milj kr
90 milj kr
* Drift
Persontrafik minst striickan
Sveg-Arvidsjaur 45 milj kr

* Darutover tillkommer
Kostnader for inlosen av fordon m.m.
Ev. arbetsmarknadsmedel for upprustning
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* Kostnaderna kan fordelas mellan olika departement och nivéaer i
statsforvaltningen.

* De "ordinarie" anslagen for godstrafiken forutsétts utga aven i
fortsattningen

Baninvesteringar (92-95) 300 milj kr
Banunderhall 50 milj kr/ar
Tagledning 5 milj kr/ar

* Samarbete forutsatis ske med lanstrafikhuvudméannen for en effektiv
samordning av buss- och tagtrafiken.

Effekter

* Bittre langsiktiga forutsattningar for industri och skogsbruk i Inlandet.

* Okad turism i Inlandet. Fler jobb och mer differentierad arbetsmarknad.
Ett ekonomiskt tillskott om drygt 100 miljoner kronor per ar.

* Kortsiktigt bantad persontrafik aret runt. L éngsiktigt goda mojligheter
till utokning.
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Bilaga 1
Kommittédirektiv
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i

Utredning om inlandsbanan
Dir. 1991:115

Beslut vid regeringssammantrade 1991-12-12

Chefen fér kommunikationsdepartementet, statsrddet Odell, anfor.

Mitt forslag

Jag foreslér att en kommitté tillkallas for att utreda inlandsbanans fram-
tid.

Bakgrund

I regeringsforklaringen den 4 oktober 1991 uttalade regeringen att trafi-
ken pd inlandsbanan kommer att fortsitta under ett &r i syfte att ge tid att
prova framtiden for banan.

Regeringen har darefter i proposition 1991/92:25 med forslag till tillaggs-
budget foreslagit riksdagen att 100 milj.kr. anslds for att bekosta trafik och
underhdll av banan under tiden fram till den 1 oktober 1992. Dessa medel
kommer att mojliggora persontrafik pd banan fram till den tidpunkten.

Regeringen forordnade den 11 juli 1991 f.d. landshovdingen Curt
Bostrom att gora en kartlidggning av forutséttningarna for framtida sommar-
trafik pd inlandsbanan. Bostrém fick darefter genom ett regeringsbeslut den
24 oktober 1991 i uppdrag att forbereda den trafik som for nirvarande be-
drivs pd inlandsbanan. I detta uppdrag ingdr dven att samordna den nu ak-
tuella trafiken p& banan med den busstrafik som bedrivs i omrédet.

Riktlinjer for utredningen

Kommittén skall kartlidgga forutsittningarna for persontrafik p inlands-
banan och lamna forslag till hur den bor bedrivas i framtiden. Kommittén
skall i forsta hand belysa mojligheterna att utveckla sommartrafiken men
ocksd studera vilka férutsittningar som finns for att bedriva viss dret-runt-

Dir. 1991:115



trafik. Utredningens resultat skall ge underlag for ett stdllningstagande till
om persontrafiken pd banan bor fortsitta efter den nu aktuella perioden.

En utgdngspunkt for arbetet skall vara stor restriktivitet vad giller ekono-
miskt engagemang frin statens sida. Kommittén skall vidare, som en forsta-
handsldsning, utg frén att huvudmannaskapet for trafiken och den for detta
dndamdl anvinda infrastrukturen inte skall vara statligt.

Kommittén skall i nira samrdd med SJ belysa utvecklingsmojligheter och
lampliga former for den framtida godstrafiken pé banan.

Kommittén skall préva om en samordning av trafikeringsrittigheterna for
person- och godstrafik kan bidra till att forutsittningarna for framtida per-
sontrafik pd banan férbattras.

Arbetet skall bedrivas i nira samrdd med berorda regionala intressenter.
Kommittén bor prova vilka organisatoriska former for en framtida trafik
som bist tar till vara de regionala intressenternas engagemang i banan.

For kommitténs arbete giller regeringens direktiv till samtliga kommit-
téer och sirskilda utredare om utredningsforslagens inriktning (dir. 1984:5)
och om beaktande av EG-aspekter i utredningsverksamheten (dir. 1988:43).

Tidsplan

Utredningsuppdraget skall vara slutfort den 15 mars 1992.

Hemstillan

Med hénvisning till vad jag nu anfort hemstiller jag att regeringen bemyn-
digar chefen for kommunikationsdepartementet

att tillkalla en kommitté - omfattad av kommittéférordningen
(1976:119) — med hogst tre ledamoter med uppdrag att utreda inlandsbanans
framtid,

att utse en av ledamoéterna att vara ordforande,

att besluta om sakkunniga, experter, sekreterare och annat bitride At
kommittén.

Vidare hemstiller jag att regeringen beslutar att kostnaderna skall belasta
sjitte huvudtitelns anslag, Utredningar m.m.

Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens Overviganden och bifaller
hans hemstallan.
(Kommunikationsdepartementet)
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1992-03-21 1

Inlandsbanan
- delutredning regional funktion och samhillseffekter

1. Niringsliv och regional funktion i Inlandsbanestriket

1.1 Turistiskt attraktiv, orérd natur och nira stora marknader

Befolkningen i norra Sverige ar koncentrerad till ett parlband langs kusten. Inlandet dr

glesbefolkat, vilket samtidigt innebdr frin turistisk synpunkt unika foretriden
genom en i ett Europeiskt perspektiv fri och ordrd natur (fig 1.1). Ostersund, Gillivare
och Kiruna utgér de storsta orterna i inlandet och har tillsammans med de mindre
kommunerna betydelse som stodjepunkter for arbete och service i inlandet. De har
dessutom betydelse for att ta tillvara de turistiska potentialerna bdde i nord-sydlig och
Ost-vastlig riktning.

Léngs Inlandsbanan frén och med Mora till och med Géllivare ligger 12 kommuner med
sina kommuncentra vid Inlandsbanan. Darutover har Stromsund och Arjeplog nira
anknytning till Inlandsbanan. Tillsammans har dessa 14 kommuner ndra 200 000
invanare (fig 1.2). Dessutom passerar banan genom négra byar i den véstligaste delen av
Ljusdals kommun. Vid Malmbanan strax norr om Inlandsbanans norra andpunkt ligger
Kiruna med 26 000 invénare, varifrdn man nar Narviksomrddet och Nordnorge. Har
finns éver 200 000 inv&nare och dessutom annorlunda turistiska utbud, som méjliggor
intressanta resekombinationer bl a med anknytning till Hurtigrutten.

Inlandsbanans sédra andpunkt Mora ligger i den relativt befolkningstéta Siljansbygden
och anknyter jarnvagsmassigt till Borlange. Harifrdn ndr man dels Stockholmsregionen
dels bdde vastra och sodra Sverige (via Orebro/Hallsberg). Avstdnden (figelvig) frdn
Stockholm, Oslo och Géteborg till Mora ar bara ca 25, 25 och 40 mil. Fran Tyskland med
néra 80 miljoner invénare ir avstandet till Mora och Ostersund drygt 100 mil. Hela Vst-
och Sydeuropa, med 300 miljoner invénare, star idag for relativt marginella andelar av
turismen i Inlandsbanestrdket, men torde med 6kad europeisk integration bidra med
starkt utkade turiststrommar. Mora och sirskilt Ostersund &r naturliga anknytnings-
punkter bdde med jarnviag och flyg.

Vister om Jaimtland ligger Trondelag med en befolkning pa 370 000 personer (och turistisk
anknytning tillbl a Hurtigrutten). I Oster finns via farjetrafik Umed-Vasa och Sundsvall - Vasa
nédrbeldgen anknytning till betydande turistiska marknader med fem miljoner invénare
inom 50 mil frdn Vasa, som frekvent nyttjar de turistiska utbuden i vart norra inland.
(Iett langre tidsperspektiv kan det ocks4 vara av intresse att nd - och bli nidd - frdin Murmanskdistriktet
som har drygt 1 miljon invdnare och som ligger endast drygt 50 mil fran Gallivare. I ryska Karelen och i
Archangelskomradet finns drygt 2 miljoner invdnare och i Petersburgomradet ndra 7 miljoner.)

1.2 Inlandet har en virdefull infrastruktur och bidrar med hoga produktionsvirden!

Inlandsbanekommunerna har tillsammans en infrastruktursom ar vird i storleksord-
ningen 150 miljarder kronor (i dteranskaffningsvirde). Denna infrastruktur har liksom
infrastrukturen 6verlag i Sverige i flertalet avseenden en god kvalitet. Den bestar av
bostéder, byggnader for arbete och service, anldggningar for fritid och rekreation, végar,
jarnvaégar, flygplatser, el- och tele, vatten och avlopp etc.
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Figur 1.1 Kommunbefolkning i Skandinavien, norra Centraleuropa,
Baltikum och vistra Ryssland.
Inlandet ar glesbefolkat, vilket samtidigt innebar fran turistisk synpunkt
unika foretraden genom en i ett Europeiskt perspektiv fri och orérd natur.



\
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i Norrland och Sil- $
jansbygden.

Inlandsbanan gér,
férutom genom Mora,
Ostersund och Gilliva-
re, dven genom ett stort
antal sma tatorter,
varav flera ar kommun-
centra.



Norra inlandet bidrar med betydande virden till den svenska ekonomin, samtidigt
som inlandskommunerna erhaller relativt stora transfereringar via statsbudgeten.
Sambhallsdebatten har pa senare dr i hog grad forbisett inlandets nytta for Sverige som
helhet, samtidigt som den ensidigt lyft fram transfereringarna sdsom tarande.

Om man ser sammantaget pd niringsgrenarna (jord- och) skogsbruk, tillverkning,
malm- och mineralbrytning samt elproduktion sd har inlandsbanekommunerna och
inlandskommunerna som helhet storre andelar dn riksgenomsnittet. For inlandsbane-
kommunerna varierar denna andel av sysselsatta mellan 24 och 37%, medan riksgenom-
snittet ligger pa 26%. (Se fig 1.3)

Jord- och skogsbruketi inlandet har sin betoning pa skogsbruket. Skogsbruket har stor
betydelse for att forse den skogsbaserade industrin med rdvara. En mindre del av
denna rdvara gdr till sdgverk i inlandet, medan en storre del gér till kustbygdens
industrier ddr massa- och pappersindustrin dominerar. Den skogsbaserade industrin
i norra Sverige star for en betydande andel av landets nettoexportvirde och forad-
lingsvardet per industrianstilld ligger avsevart 6ver riksgenomsnittet. Eftersom skogs-
industrin behdver ses som ett system frdn avverkning via fabrik till kund behéver
inlandets rdvarubas ses som en betydelsefull faktor i den svenska ekonomin (iven om
denna betydelse rent statistiskt inte avspeglar sig tillfredsstillande for skogsrdvarukommunerna).
Sarskilt hoga andelar sysselsatta inom skogsbruket (inkl jordbruket) har Sorsele, Berg,
Strémsund, Arjeplog och Hérjedalen.

Inom gruv- och mineralbrytning ligger Gillivare och Arjeplog med héga andelar
sysselsatta. (Aven Hirjedalen har med sin torvbrytning en relativt hog andel men betydligt ligre 4n
Arjeplog och Gillivare ca 2,5% resp ca 12 och 15%.)

Om man ser till ndringsgrenarna tillverkning och malm- och mineralbrytning som
helhet finner man att Dorotea och Mora ligger klart Gver riksgenomsnittet foljt av
Gillivare, Orsa, Arjeplog och Stromsund, som ligger strax under riksgenomsnittet.
(Antalet anstillda i varje kommun framgdr av fig 1.4.)

Inlandsbanekommunerna har ett hogt forddlingsvirde per anstilld inom tillverk-
ningsindustri, gruv- och mineralbrytning (fig 1.5). Utvirdering av 1989 4rs SCB-statistik
visar ett sammantaget produktionsvarde av 12,5 Mdr kr/4r. Det genomsnittliga pro-
duktionsvérdet ligger pa 913 000 per anstalld (inom de bada niringsgrenarna). Féradlings-
vardet dr totalt ca 5,7 Mdr kr/&r, vilket motsvarar 417 000 per anstélld. Sammanvagt for
allakommuner motsvarar detta rangordningen 76 bland Sveriges 283 kommuner, vilket
dr detsamma som Ostersunds rangordning. Inlandsbanekommunerna sammantaget
ligger sdledes klart pa den hogsta tredjedelen bland Sveriges kommuner vad giller
produktivitet per anstilld inom dessa niringsgrenar. Sarskilt hogt ligger Gallivare,
Arjeplog, Ostersund, Harjedalen, Mora och Arvidsjaur och spridningen totalt sett
motsvarar ungefar spridningen av landets kommuner som helhet.

Inlandskommunerna har ocksd en hog elkraftsproduktion. Sirskilt Jokkmokk har
hog andel anstéllda inom denna néringsgren, drygt 10%. Storuman har 3,5% och ovriga
har mindre andelar. Vardet av denna elkraftsproduktion r betydande for Sverige och
inlandsbanekommunerna kan betraktas vara "nettoexportérer" till Ovriga Sverige av
elkraft f6r sammantaget ca 7 miljarder kronor per &r (om man beriknar virdet utifrdn en
alternativkostnad for elproduktion av 30 ére/kilowattimme). Fig 1.6 visar att Jokkmokk harvid
bidrar med 3,9 miljarder/4r, Storuman med 0,7, Strémsund med 0,7, Ostersund 0,5,
Harjedalen 0,4, Géllivare 0,4 och 6vriga inlandsbanekommuner 0,5 miljarder kronor/4&r.
(Ovriga inlandskommuner bidrar med ca 3 miljarder/4r, varvid Ragunda dominerar foljt av Lycksele.)



Figur 1.3 Sysselsatta efter olika ndringsgrenar i
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Norra inlandet som helhet bidrar med stora turistiska virden for 6vriga Sverige. I ett
Europaperspektiv har denna del av Sverige sarskilda kvaliteter genom sin karaktar av
enda kvarvarande orérda vildmark. Omsattningen inom samtliga inlandskommuner
fr&n svenska turister ligger p& ca 5 miljarder kronor /4r, varav inlandsbanekom-
munerna torde svara for drygt hélften. Varvinterns skiddkning dr dominerande vad
géller kapacitetsutnyttjandet. Betydande ledig kapacitet finns sommartid inom hotell,
stugbyar och vandrarhem (fig 1.7). Dessutom medger sommaren starka utdkningar
inom camping. Sarskilt stora lediga kapaciteter finns inom de utpréaglade alpina
turistomradena Harjedalsfjallen och Are. Betydande ledig kapacitet finns dven for
anldggningar i Bergs kommun, Dorotea, Storuman, Sorsele, Arjeplog, Arvidsjaur samt
Gillivare. De goda méjligheterna till camping innebar dock att potentialer for 6kad
turism finns i samtliga inlandskommuner. For att bittre ta tillvara dessa resurser har
Inlandsbanan och Inlandsvigen betydelsefulla roller, eftersom dessa transportin-
frastrukturer for in turister i omradet.

1.3 Arbetsmarknaderna i inlandet behover 6kad differentiering

Inlandsbanekommunernas arbetsmarknader har mycket varierande funktion (fig 1.8
och1.9). Ostersundsregionen haren férhillandevis stor och differentierad arbetsmark-
nad med goda sysselsittningsmajligheter for bdde kvinnor och mén och for bade dldre
och ungdomar. Aven Siljansbygden har ndgorlunda vil fungerande arbetsmarknad,
dar Mora har sirskild betydelse. I évrigt bildar inlandsbanekommunerna relativt sett
mycket sma och avstdndsmissigt mycket avgriansade arbetsmarknader i forhallande
till omgivningen. Detta staller sarskilda krav pa hog differentiering inom varje liten arbets-
marknad. I realiteten har emellertid de smé inlandskommunerna ofta mycket enahanda
arbetsmarknader. Som f6ljd hérav blir férvarvsfrekvenserna betydligt lagre &n riksgenom-
snittetoch arbetslosheten hogre i synnerhet for kvinnor och ungdomar, vilket under drygt tre
decennier bidragit till en avsevird nettoflyttningsforlust.

Sysselsdttningen ar relativt god i traditionellt manliga yrken, medan sysselséttningen
inom ett bredare perspektiv av kvinnoyrken ar betydligt saimre och betydligt mindre
differentierad. (Vard ochi synnerhet dldrevard har relativt héga andelar sysselsatta beroende pd att
enstor del avden yngre befolkningen under senare decennier har flyttat ut och att andelen dldre sdlunda
ar hog. I ovrigt ar utbudet av arbetstillfillen starkt begrdnsat frnsett i de turistiskt dominerade
kommunerna.)

Befolkningsutvecklingen de senaste tjugo dren visar en nedgédng for inlandskommun-
erna med undantag for Ostersund, Krokom och Are, som liksom kustkommunerna haft
en befolkningsokning. Trenden har hdllti sig dven mellan dren 1985 och 1990. Storuman
och Asele har minskat kraftigt med mer dn 5 procent under perioden, men dven
Gillivare, Arjeplog, Sorsele, Ragunda och Stromsund har minskat med mer &n 3 procent.

Det ar framst de unga som flyttat ut, (ner till kusten eller till sydligare delar av landet) vilket
medfort farre barn och allt skevare befolkningsstruktur dar tyngdpunkten hamnat i
hégre aldrar. Framskrivs befolkningstrenden blir konsekvenserna svéra for fjall- och
inlandskommunerna. Vissa kommuner kan komma att ha en befolkning som endast
utgdr omkring 50 procent av den befolkning man hade ar 1960, vilket ar ett hot mot de
resurser som inlandet bidrar med till 6vriga Sverige i form av produktion inom
tillverkning, gruv och mineral, rdvaror till den exportintensiva skogsbaserade industrin
utanfor inlandsbanestrdket, effektiv produktion av elektricitet samt vidmakthéllande
och utveckling av de turistiska virdena.
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Figur 1.7 Beldggning okt 90 - sept 91
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Turismen ir en mycket betydelsefull niring for att uppné bide en mer differentierad
arbetsmarknad och ett mera differentierat ndjes- och kulturutbud. En vil fungerande
turismniring 4r silunda berittigat att betrakta som en slags katalysator for att fa
samhillet som helhet att fungera vil i inlandsbanestrdket. Vilfungerande arbetsmark-
nader ir hirvid av stor betydelse for att 1angsiktigt kunna upprétthalla och vidmakthalla
den hoga produktivitet som idag rdder inom huvuddelen av néringslivet.

Att kunna arbetspendla innebir, liksom en 6kad differentiering av arbetsmarknaden
inom den egna kommunen, storre majligheter for den enskilde att kunna f4 ett arbete
som Sverensstimmer med utbildning och énskemal. Arbetspendling &r naturligtvis
iven viktigt for naringslivets kompetensférsorjning. Arbetspendlingen dr mer omfat-
tande fér man an for kvinnor och mannen dr dven mer bendgna att langpendla. Detta kan
forklaras av kvinnors deltidsarbete samt ansvar for hem och barn. Bilderna visar dven
attarbetspendlingen dr mest omfattande omkring desstorre tatorterna, samma strdk som
har de bista kollektiva forbindelserna. Detta visar att tillgangligheten har en avgérande
betydelse tillsammans med inpendlingsortens storlek. Vissa kommuner fungerar, och
kani framtiden fungera, som "stddjepunkter” i inlandet. Sddana orter dr Gillivare, Stor-
uman, Vilhelmina, Lycksele och Ostersund och Sveg.

1.4 Aven inlandskommunerna behdver god tillginglighet till utbildning, vilket
dock himmas av ldnga avstdnd och ldgt underlag for den kollektiva trafiken

Tillgingligheten till hogre utbildning ir 1g for storre delen av inlandskommunerna
(fig 1.10). Ostersundsomradet har relativt god tillgénglighet beroende pa den tillvaxande
hogskoleenheten i Ostersund. Har finns ocksa relativt god nérhet till Norges tekniska
hogskola i Trondheim och hogskoleenheten i Sundsvall/Harnésand. Ovriga delar av
inlandsbanestrdket har 13g tillgdnglighet till hogre utbildning. Inlandsbanan &r en .
betydelsefull formedlandelank fraimsttill och frdn hégre utbildning i Ostersund. I6vrigt
ar utbudet frimst koncentrerat till Umed, Luled och Uppsala/Stockholm, vilket kraver
flyttning och hemresor med tdg, buss eller bil.

Gymnasieutbildningen i Norrbottens inland ar relativt spridd och tredriga linjer finns
i inlandsbanekommunerna Arvidsjaur, Jokkmokk och Géllivare. Vésterbottens inland
betjanas av gymnasieskolor i Vilhelmina och Lycksele. Till Vilhelmina pendlar elever
frén Asele och Dorotea samt ndgra procent av eleverna frén Storumans kommun, som
liksom Sorsele framst riktar sig mot Lycksele. Aven Arvidsjaur &r gymnasieort for
ungdomar frén Sorsele. I Jamtlands ldn finns tredriga linjer i inlandsbaneorterna
Stromsund, Ostersund och Sveg. Till Ostersund pendlar elever frdn bl a Bergs kommun.

Gymnasiependlingen har blivit mer omfattande under 80-talet. Inackorderingen pa
studieorterna har minskat eftersom eleverna har fétt storre mojligheter att dagpendla
mellan hem- och studiecrten. Mgjligheter till dagpendling efterstravas framfor inack-
orderingsalternativet, forutsatt att restiderna ar rimliga.



Figur 1.10 Tillginglighet till hogre utbildning

Tillgdngligheten till hogre utbild-
ning ar 1ag for storre delen av
inlandskommunerna. Ostersunds-
omradet har dock relativt god
tillganglighet beroende pd den
viaxande hogskoleenheten i

Ostersund. Dérigenom 6kar b2
ockséd Ostersunds betydelse for No
dvriga inlandskommuner. \\
\
\\
N N 4
\\ \./’\\ 4 d
)
V\L
\\
\~J‘ S —v\
\ N KA umek
1500\ Y 9100
i
i~
ey L7 2100 g
TS
0 BUINS
L ped o
N
‘.
\ \\
\‘ \
\ 1500 Y | eAviessanoviken
Ve e (: 81600
T8 L~
v ,f)
i
/ ! $TOCKHOLM
7, Sv00 \ 1700€ 4 i
> d A 54 800
GOTEBORG ‘
22 800 SEKTORER:
W TEKNIK
Maes
UNDERVISNING
e OIkuLtuR
SILAKARE/TANDLAKAR
E3VARD
CJeNSTAKA KURSER
B8 LANTBRUKCSUNIVERS
Wby
MALMO



15

2. Turism iinlandet

21 Allmant

Norrainlandethar enroll bdde i Nordenoch fér Europa vad géller rekreation, frimst vad
avser natur (t ex tillgang pa vildmark) och vintersport. Svenska turister dr dock idag helt
dominerande och i synnerhet turister frdn det egna lanet och grannlédnen. Under senare
&r kan vi observera att norra Inlandet har fatt 6kad betydelse for finlindare vad galler
alpin vintersport och fér norrméan som genomresestrak sommartid mot Bottenviken och
Bottenhavet. Med en 6kad integration med 6vriga Europa kommer norra inlandet att
Ska i betydelse for den stora Europeiska marknaden med 300 miljoner invanare i Vist-
och Sydeuropa.

Fér inlandet giller att antalet besdkare varierar med sdsongerna i storre utstrackning dn
vid kusten. (Momsinforandet pa resor den 1 jan resulterade i minskat resande vilket innebar att
perioden okt - dec -90 ligger hogt i forhdllande till de 6vriga mdnaderna. Trots detta finns fortfarande
samma tydliga variationer mellan drstiderna.)

Fjllvérlden i Jamtlands ldn lockar framst med skiddkning och sdsongen borjar redan i
december, ndgon mdénad tidigare 4n i Norr- och Visterbotten. Aven under sommaren
kommer manga bestkare. Ldgsdsong ar oktober, november, maj och till viss del dven
juni mdnad. I Norr- och Visterbottens fjdllregioner intraffar ldgsasong ndgot senare.
Norrbottens inland har sina flesta besokare under sommarméanaderna men dven under
mars och april dras manga skidturister till Norrbottensfjallen.

Det dr 6nskvirt med en utjimning av drstidsvariationerna inom besoksniringen. De
sdsongsvariationer som finns innebar trangselproblem vid hégsasong och ineffektivt
resursutnyttjande under 1dgsdsong. For att komma runt problemet satsar vissa hotell
och férlaggningar under ldgsdsong pd exempelvis konferenser, medan andrastanger for
sdsongen. Ett antal av de dtgdrder som dr mojliga for att minska sdsongsvariationerna
ligger inom kommunikationsomrddet. En upprustning av Inlandsvégen till kontinuer-
lig, hég standard och utveckling av Inlandsbanans turisttrafik dr av strategisk betydelse
for ett 0kat resursutnyttjande maj-oktober och for att ge underlag for utbyggd service i
tatorterna. Bland Sveriges Turistrdds marknadsaktiviteter 91/92 finns bl a att utveckla
resor pa temat sport, motion och friskvard i sasongsforlangande syfte.

Eftersom utldndska turister bedoms vara en starkt 6kande marknad ar det vésentligt att
fraga sig hur utldndska turister upplever Sverige. Det dr framfor allt landskapet, till-
gédngen pa ordrd natur och vilbevarad milj6 samt olika aktiviteter med anknytning
till naturen och miljon som upplevs som Sveriges starka sidor. Motiven ir i given
ordning: skonheten, frinvaron av massturism, vilbevarad miljo, lugn och ro och
intressanta rundresemdjligheter - tillgdngar som ar uppenbara i norra Sverige.

Sverige ar vardland for ett avsevart antal norska och finska turister som hittills helt
dominerat bland de utlindska turisterna. Finlindarna besoker ofta fjallregionen under
vintersdsongen och norrménnen den norridndska kusten och Finland under sommartid.
AvbesokarnaiJdmtlands lan dr 1990 var 8 procent frén Norge och 2 procent frdn Finland.
Motsvarande for Visterbotten var 8 resp. 7 procent och for Norrbotten 9 resp. 3 procent.
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Populiraste turistlinen fér norrménnen (riknatiantal kommersiella géstnatter) under sommarsa-
songen 1990 var Goteborgs- och Bohus lédn och Virmland (299 000 resp 172 000) Ddrefter féljde
Norrbotten (123 000), Jaimtlands 14n (117 000) och Véasterbotten (100 000). For vintersasongen
samma &r hade Goteborgs- och Bohus lidn och Stockholm flest besSkare (41 000 resp. 40 000).
Direfter hade Jamtlands lan (24 000) och Norrbotten (13 000) flest besokare. De vinterorter som
har flest besdkare fran Norge var Are/Storlien i Jimtlands ldn, Tarnaby i Vésterbotten samt
Riksgransen och Dundret i Norrbotten.

Populiraresmal for besokare fran Finland (riknatiantal kommersiella géstnatter) sommarsasong-
en &r 1990 var Stockholm (110 000), Vasterbotten (62 000) och Norrbotten (32 000). Under vintertid:
Stockholm (47 000), Visterbotten (34 000) och Jamtland (22 000). Populdra turistmal vintertid for
de finlindska besokarna var Are och Vemdalen i Jamtlands lan, Tirnaby/Hemavani Vaster-
botten samt Dundret i Norrbotten (iven sommartid). Over 50 procent av arbetstagarna i
Finland har semester under juli ménad. I framtiden véntas monstret bli mer utspritt, eftersom
man i stdrre utstrickning tar ut semester i kortare perioder. Under vintern koncentreras
resandet till sportlovsveckorna 8-11.

Inlandsbanesemestern bestar av olika kombinationer av sjilva resan och av anknytande
aktiviteter. Kvaliteten i sjilva resan kan vidareutvecklas, dels vad géller fordonens komfort
och "inre aktivitetsutbud", dels vad géller turtithet och anknytande forbindelser.

Vad giller komforten i fordonen kan man dels tanka sigen vidareutveckling av Y1-motorvag-
narna med luftkonditionering, bekvamare stolar, konferensmgjligheter etc. Man kan ocksd
komplettera med specialtdg sarskilt i samband med de storsta turiststrommarna vid midsom-
mar resp i juli manad. Dessa specialtig kan vara loktdg, upprustade Y3-tdg ("kameler"), inhyrda
IC3-t4g etc. Inlandsbanestraket har turistiska potentialer bdde vad giller aktiviteter lings
sjalva Inlandsbanan och vad giller anknytning till ndraliggande turism-omraden. Utveck-
lingen av turismaktiviteterna behGver grundas pd marknaden och att denna bestdr av ménga
olika segment. Forenklatkan dessa skildras med nedanstdende exempel, vartillman kan tanka
sig manga mellanformer.

“Safariturismen” bygger pd att turisten vill &ka och bo bekvimt och inte vill dgna sig at alltfor
mycketav eget organiserande foratt tadel av olika exotiska inslag fran Europas sistavildmark.
Kostnaderna ir for denna grupp ofta av underordnad betydelse. Potentiella turister for detta
uppléigg kommer fran olika lander i Centraleuropa. For denna grupp, som i hog grad bestar
av nagot mer medeldlders, beddms bekvima specialtag sarskilt limpade.

"Upplevelseturismen" sitter sarskild vikt vid nira kontakter med landets/landsdelens natur-
upplevelser, kultur och ménniskor. Bra komfort pa tigen dr mindre betydelsefull fér denna
grupp, medan flexibilitet och valmdjligheter ar av storre betydelse. Malgruppen for denna
turism &ri forsta hand sydsvenskar och yngre centraleuropeer. Moderniserade Y1:or klarar till
stor del mélgruppens férvantningar pa standard (vilket bl a framgdr av de intervjuunderstkningar
som gjorts pa Inlandsbanetagen). For att denna malgrupp kan ev kombination av Inlandsbanan och
fiske var en utvecklingsbar nisch.

I huvudsak samtliga kommuner utgdr knutpunkter pa vagini fjdllomradena. En vélplanerad

samordning av Inlandsbanan och anknytande busstrafik har darfér méjlighet att hoja den
turistiska tillgangligheten avsevirt och dirmed att bidra till férbattringar for turismnaringen.
Ettvilfungerande turistisktutbud innefattar ocksa vélfardsmassiga aspekter bide for svenska
turister (vanligen fran 6vriga Sverige) och andra turister frdn Europa och mera fjarran beldgna
underlagsomrdden.

De turistiska utvecklingspotentialerna behandlas ndrmare i ensarskild utredning, som utforts
av Christer Magnusson och Anders Gustrin i samarbete med och Turismutveckling AB.
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2.2 Turismens nuvarande ekonomiska betydelse for inlandskommunerna

Under 1991 hade inlandskommunerna (Inlandsbanekommunerna samt nirliggande inlands-och
fiallkommuner) enligt Sveriges Turistrad totalt ca 17,4 miljoner 6vernattningar, varav 15,7
miljoner 6vernattningar i samband med fritidsbesok och 1,7 miljoner Gvernattningar i
samband med arbetsresor. Dessutom gjordes ca 2,2 miljoner dagbesok i samband med
fritids- och arbetsresor. :

Dessa finns fordelade pd hemortsregioner, genomsnittligt antal 6vernattningar/resa
inom inlandskommunerna. (Var bearbetning baseras pa data hamtade fran Sveriges Turistrdd —
Turist- och resedatabasen, TDB.)

HEMREGION TOTALT FRITID ARBETE
Tusental svenska turister 1991 Over- Dag- Over- Dag- Over- Dag-
nattning  besdk  nattning besok nattning besdk
Norrland (BD,AC,Y,Z X ldn) 9 000 1800 8000 1200 1000 500
Stockholm, Uppsala 4000 65 3700 40 300 20
S,T,W,U lin 2000 320 1800 220 200 100
Ovriga lan 2400 40 2200 30 200 0
Summa: 17 400 2225 15700 1490 1700 620

Hartill kommer ca 20 % utlandska turister.

Utifran berdkningsanvisningar fran Sveriges Turistrdd* genererar dessa foljande:
(Avser fritids- och arbetsresor, dvernattning och dagbesok)

Hemort Omsittning  Arsarbeten ~ Statsskatte-  Kommunal-
(omsittnings- intakter skatteintakter
beroende)

Mkr Mkr Mkr

Hela Sverige 4000 12 200 2 000 120

Norrland 2200 6 500 1100 65

Utom Norrland 1800 5700 900 55

* "Besoksndringens regionala effekter pd ekonomi och sysselsittning”, rapport 1987:7
Hartill kommer den utlindska andelen med ytterligare tminstone 20 %.
1991 fordelades de svenska Gvernattningarna i inlandskommunerna enligt féljande:

Hotell 7 %
Vandrarhem 2%
Hyrda stugor 28 %
Camping 6 %
Fri camping 5%
Eget fritidshus 25 %
Slakt/vanner 27 %
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3. Trafikering, persontrafik

(Idenna delutredning har ej ing4tt att utreda trafikering och trafikuppléagg. For att skaffa en ndgorlunda
god helhetsbild har dock genomforts en relativt noggrann studie bade av trafikeringsforutsattningar och
alternativa, tankbara trafikeringar. S.k. grafer for alternativa trafikuppladgg finns i ett omfattande bak-

grundsmaterial.)
3.1 Inlandsbanans lige i forhallande till titorterna

Imotsats till vad som ofta framforts anknyter Inlandsbanan vl till flertalet av de tatorter
som den passerar. Samordningen av tagtrafiken med anknytande busstrafik har ocks&
i flertalet fall goda férutsittningar, med samordnade stationsldgen eller korta gdngav-
stdnd. Av kommunhuvudorterna har frdn norr till soder Gillivare, Jokkmokk, Doro-
tea, Vilhelmina, Storuman och Orsa bide centralt stationsldge och god samordning
med busstrafiken. I Mora och Sorsele dr samordningen av buss- och jarnvagstrafik
bristfallig, men jarnvagsstationen ligger i bdda fallen relativt centralt och i Sorsele
betydligt centralare dn busstationen.

Ndgra huvudorter har jarnvéagsstationen ndgot perifert placerad i samhallet. Det giller
Arvidsjaur, Svenstavik och Sveg (ca 500 a 700 meter frén centrum). Svenstavik kan f& en
betydligt battre anslutning vid ett planerat nybygge av busstation, vilket dven skulle ge
samordning av buss- och tdgtrafik mycket centralt (Den planerade busstationen ar placerad vid
Inlandsbanan och behéver endast kompletteras med en perrong). Sveg har samordnad buss- och
jarnvégsstation, medan samordning saknas i Arvidsjaur.

Stromsund ligger visserligen vid ett stickspdr till Inlandsbanan, men jarnvégsstationen
ligger relativt centralt och med ritt trafikuppldgg kan rationell trafik med Inlandsbanan
komma till stdnd (Trafik fanns t o m véren 1990).

Férutom kommunhuvudorterna ansluter Inlandsbanan ocksa till en rad mindre orter.
Bland de storre av dessa har Hoting centralt stationsldge, med samordnad jarnvégs- och
busstation. Aven stationen i Brunflo ligger centralt. Inlandsbanan ansluter ocksa vil till
Porjus, Moskosel, Kdbdalis, Auktsjaur, Blattnicksele, Meselefors, Tandsbyn, Fdker och
Hackas, férutom ett stort antal mindre byar.

Endast ett fatal ttorter lings Inlandsbanan saknar helt kontakt med banan, nimligen
Hammerdal séder om Strémsund och Ytterhogdal, Ritan och Alvros nordost om Sveg
(Ytterhogdal och Alvros har dock stationer, men p4 alltfor ldngt avstand fran samhillena). Tdtorterna
langs Inlandsbanestraket har tillsammans ca 114 000 invdnare av totalt 193 000 kom-
muninnevdnare. Banan ansluter till tdtorter med ca 107 000 personer (94%). Ca 87 000
personer (76 %) har anslutning centralt i tatorten. Ca 24 000 (21%) har mindre central
anslutning. Endast ca 7 000 personer (6 %) saknar helt anslutning (inklusive Strémsund som
med anpassat trafikupplagg dock kan f4 god anslutning).

3.2 Trafikflodesstatistik

Inlandsbanan har beroende pa oklarhet i framtidsforutsittningar trafikerats pa varie-
rande sitt under senare ar. For att f4 en utgdngspunkt f6r resonemangen kring trafike-
ringen utgdr vi hér frdn den trafikering, som rddde 1988/1989. Statistik har fran olika
kéllor sammanstillts avseende trafikeringsperioden hést + vinter + vir samt sommar-
perioden 10/6-20/8. Se diagram 3.2:1 resp 3.2:2 Av diagrammen framggr att antalet
turer per dygn varierar mellan olika delstrackor, sarskilt host/ vinter /var. Den hogsta
turtdtheten 6 turer per dygn gillde pd delstrickorna Sveg-Ostersund-Storuman. Mora-
Sveg har haft 4 turer per dygn och Storuman-Sorsele 2,5. Sorsele-Arvidsjaur-Gallivare
hade 2 turer per dygn.



Diagram 3.2:1  Resandestatistik host/vinter/var 1988/89

Resor Resor

per per

sasong dag

35 Antal resendrer per tur

(antalet turer varierar

beroende pa delstracka)
Resor host/vinter/var
1989
100 000 -
- 300
- 200 35

50000 -

O-sund Ul Htg Vma Sum Srs Arvidsjaur Gillivare

Mora Sveg

* Redovisade resor avser hela eller delar av respektive delstracka.

Antalet passagerare per tur varierar relativt starkt mellan de olika delstrdckorna. Under
hést-, vinter-, virperioden har antalet resendrer varit storst pa strickan mellan Sveg och
Ostersund, ca 40 per tur, medan det har varit minst p4 strickan mellan Storuman och
Sorsele, ca 3 per tur. Alla resendrer pa resp delstracka har inte kt hela strédckan, utan har
stigit pd och av pd mellanstationer (beroende pa forekomsten av dessa). Som exempel kan
namnas att pa delstrackan Ostersund-Sveg har flertalet av resenérerna funnits pa tdgen
strax soder om Ostersund, och en pa de olika mellanstationerna successiv avtrappning
av antalet resenérer har skett ned mot Sveg. Strickan representerar en befolkning av
néra 5 000 personer i Brunflo, vardera 500 i Tandsbyn och Hackds, ca 1000 personer i
Svenstavik och ca 500 i vardera Asarna och Ritan.
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Diagram 3.2:2  Resandestatistik sommaren 1989

Resor Resor

per per

sasong dag

(5 Antal resendrer per tur
(antalet turer varierar

30000 beroende pa delstricka)

Sommarresor
1989

20000 4

10 000 =

Mora Sveg O-sund Ulf Htg Vma Sum Srs Arvidsjaur Gillivare

* Redovisade resor avser hela eller delar av respektive delstracka.

Under sommarperioden har resandet en annan struktur, varvid en stor andel avresorna
ar turistiska resor. Host-vinter-var-resandet har en beddmd medelresldngd av ca 11 mil,
medan sommarresandet har en beddmd medelresliangd av 45 a 50 mil. Aven sommar-
resandet har en viss topp kring Ostersund, men resandet &r betydande ocks4 ut mot
Inlandsbanans bagge dndpunkter. Eftersom antalet tdgturer per dygn dr mindre nar-
mast dndpunkterna blir belastningen dven dar per tig ofta relativt stor. Narmast
Gillivare har darfor medelantalet resendrer varit 90 a 100 under sommarperioden.
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En genomgang av den s.k. "tagplusstatistiken" fr o m juni t o m december, visar de
viktigare omstigningspunkterna i inlandsstriket mellan SJ:s tigtrafik och den regi-
onalatig- och busstrafiken. Redovisningeni fig 3.2:3 avser harresor med maliinlandet.
(Den omvinda bilden torde sdledes rdda for &terresorna.)

Biljettsamarbetet "tagplus" har inte férekommit lingre tid &n fr o m juni -91, varfér det
dnnu inte dr mojligt attbeakta varvinterns resande. Darfor far man resonemangsméssigt
beakta resandet under varvintern, i synnerhet resandet till/frén skidsportorterna.

Omstigningsstatistiken visar att det finns nagra tydliga omstigningsknutpunkter
mellan SJ:s tdg och regional tdg- och busstrafik till/fran inlandet. I detta sammanhang
raknas bdde Inlandsbanan och tvarbanan Hallnas-Storuman som regional trafik. Aven
omstigningar fran tag till tdg framgar siledes ur den redovisade statistiken.

Den patagligt viktigaste knutpunkten fér omstigning till och fran inlandet ir Oster-
sund. Under métperiodens 7 manader har 6ver 4000 omstigningar skett frén Ostersund
till straket norr om Ostersund och motsvarande antal torde ha skett for aterresor.
Observeras bor att Ostersund ar en viktig knutpunkt dven for resor till/ fran orter séder
om Ostersund. Narmare 1500 omstigningsresor har salunda haft mal séder om Oster-
sund (och ytterligare ungefir 1500 torde ha startat ssder om Ostersund och knutitan till jarnvégstrafiken
i Ostersund).

Nist Ostersund &r omstigningsfrekvensen till /fran inlandet mellan SJ:s tagtrafik och
regional kollektiv trafik storst i Vannés. Har &r omstigningsresenérerna till /frén Lyck-
sele dominerande, dérefter till/fr&n Storuman. Ostersund ar dock jimfort med Vannis
enklart tyngre knutpunkt till alla orter séder om Storuman. For resor till / frdn Storuman
har Ostersund och Vinnis marknadsandelar paentredjedel resp. tvd tredjedelar. Oster-
sund har ocksd omstigningar for resor till/frdn Tarnaby/Hemavan och Ammarnis.



22

N
\
Omstigning frén SJ-tag till regionala \/

tag och bussar vid resor till inlandet. e &
(Giller kontantbiljetter. IB-kort, Interrail- och

Nordturistkort tillkommer).

Observera Ostersunds betydel-
sefulla roll som omstignings- 7

knutpunkt, speciellt for straket
upp t. 0. m. Vilhelmina \'\\

Diagram 3.2:3 ~
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Knutpunkten Lingsele har néstan ingen betydelse alls for resor till/frén inlandsbane-
strdket, vilket torde hdnga samman med att tigforbindelserna via Langsele gar i
obekvama tidsldgen och dessutom har dédliga omstigningsmgjligheter till buss.

Soder om Ostersund finns tva viktiga knutpunkter for omstigning mellan SJ:s tagtrafik
och den regionala trafiken. Ljusdal har kopplingar mot Sveg som ar ndgot tyngre an
Ostersunds omstigningskopplingar. Sveg nds fran SJ:s trafik via omstigningar férutom
frén Ljusdal, bdde fran Ostersund och Mora. Ljusdalsflodet ar lika stort som Ostersunds-
flodet och Moraflodet tillsammans.

Pétagligt ar att Harjedalsfjallen nds med lika eller storre andelar frén Ostersund an frén
Ljusdal, medan andelarna frdn Mora dr smd, frimst beroende pa glesa forbindelser.
Mora har i gengdld relativt stora omstigningsfloden till Sdlenfjallen och Idrefjillen samt
Grovelsjon.

Norr om Vannis sker kopplingar till inlandet fran SJs trafik frimst via Jérn, Alvsbyn,
Gillivare och Kiruna. Jorn har stora floden framst till Arvidsjaur, men ocksd till
Arjeplog. Alvsbyn har omstigningsfléden bade till Jokkmokk och till Kvikkjokk. Galli-
vare har floden till/frdn Ritsem och Kiruna till Nikaluokta. Murjek finns ej med i
statistiken men dr en viktig station fér omstigningar till/fran Jokkmokk.

Statistiken galler kontantresebetalning, vilket innebér att Inlandsbanekort, Interrailkort
och Nordturistkort inte innefattas i statistiken. Omstigningspunkterna for dessa rabat-
terade biljettformer torde i forsta hand vara Ostersund, Mora och Gillivare, men dven
Storuman torde ha omstigningsresenarer som berdr dessa kort.

Slutsatsen av denna genomgang av omstigningsresor visar mycket tydligt att Inlands-
banan viaomstigning i Ostersund har stor betydelse for hela straket upp till Vilhelmina/
Storuman och dven for straket ner till Hirjedalen. Vidare framgdr att kopplingen Sveg/
Mora ocksd har betydelse for interregionala vardagsresor.

3.3 Trafikeringsforutsittningar fér Inlandsbanan

Av de forslag till sommartrafik pa Inlandsbanan, IB, som tagits fram av S] framggr att
10 - 18 motorvagnar behovs for att utfora trafiken. Fran 6vriga delar av landet bedéms
5 - 6 motorvagnar kunna hyras in fér sommartrafiken. For ett antal vagnar finns siledes
med sommartrafik pd IB ingen anvandning under 6vriga dret. Det ar inte heller mojligt
att utan vidare utgd frén att personal i ett langsiktigt alternativ kan finnas tillganglig
sommartid, utan att belasta kalkylen Gvriga delar av dret.

Banverket bedomer att underhallssdsongen for banan méste omfatta minst 7 ménader
for att sommartrafiken ska kunna koras pd ett betryggande sitt. Kostnaderna paverkas
i liten omfattning av att trafiken begréansas till sommarsdsongen.

Mot ovanstdende bakgrund kan det darfor vara meningsfullt att dven studera forutsitt-
ningarna for trafik 6vriga delar av aret.
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3.3.1 Sommartrafik

Den trafik som utférs sommartid bér bedrivas utifrdn nedanstiende forutsattningar:
Upplevelsen av resan viktig

Tidtabellsupplagget ska medge att de turister som &ker IB far m&jlighet att uppleva det
landskap och den miljo som for en utifrdn kommande besSkare upplevs som sdregen.
Detta giller exempelvis demilsvida myrarna, utflykter med bussini fjalldalarna, angbat
till/fran Arjeplog och Silvermuseet, forsranning i Trollforsarna, fotografering utanfor
taget vid Polcirkeln osv. Hog hastighet dr i sig inte primart efterstravansvird, eftersom
det ir upplevelsen av omgivningarnasom ar det viktigamed farden. Konstruktionen av
sommartidtabellen bor dérfor goras pa ett sddant sitt att den medger vissa forlingda
eller oplanerade uppehall (for att ex vis stanna och slippa av och pd passagerare mellan hallplat-
serna).

For vissa turister ir detav intresse att kunna gora kortare utflykter med IB. Det dr dérfor
dnskvirt att kunna gora en returresa under dagen pé delstrackor. Aven ortsbefolkning-
en har nytta av en sidan trafik.

Fordela resandestrommarna

Under senare 4r har resandestréommarna sommartid pa IB varit stora. De tig med 5a 6
motorvagnar sammankopplade, som kérs under hogsasongen ar de storsta diesel-
motorvagnstdg som framférs i landet. Belastningen pd kringservicen vid banan blir
darfor stor nar tdgen kommer med &tfoljande koer for resenédrerna. Detta géller bl amat
och logi. Av denna anledning samt for att sprida de positiva spin-off-effekterna
geografiskt kan det vara onskvirt att férdela resendrerna pd flera orter och resmajlighe-
ter.

Tagledning

Av driftekonomiska skl 4r det énskvirt att tigmotena forlaggs till sa fa platser som
mojligt. Varje tdgméte kriver enligt gallande sakerhetsforeskrifter en tagklarerare pa
motesstationen. Vid den uppdelning som gjordes mellan SJ och Banverket kom tdgled-
ningen att hamna hos SJ. Kostnaderna anses dock ingé i de banavgifter som erldggs till
Banverket. Det dr oklart huruvida detta galler dven for IB.

Kommersiellt intressanta anslutningsresor

Tva tredjedelar av de som &kte IB sommaren 1991 dkte tdg till och frdn banan. Anslut-
ningar med SJs trafik i Gllivare, Ostersund och Mora &r darfor en viktig forutséttning
vid tidtabellsarbetet. Virt att notera ar att SJ under sommartid har ett visst 6verskott pa
sovvagnar. Man kan alltsd klara ett 6kat sovvagnsresande pd Norrland under sommaren
genom att meranvinda befintliga sovvagnar. Det torde sdledes vara kommersiellt
intressant for SJ att oka antalet tdgresor till och frén IB och det dr vdsentligt att tidtabellen
for IB medger smidiga anknytningar till/fran dessa tag.

Med nuvarande banstandard ar det inte mojligt att i Géllivare lagga avgdngen s att
anslutning finns med ankommande nattdg soderifrdn och med samma IB-tdg ansluta i
Ostersund till avgéende nattdg soderut. Motsvarande géller for fard i omvand riktning.
En tidtabell som medger sddana anslutningar forutsétter att ett antal uppehall under
farden slopas, vilket skulle strida mot flera av de forutsattningar som redovisas ovan.
Med forbattrad banstandard och héjda hastigheter, som ar fullt méjliga med hansyn till
banans geometri, skapas forbattrade forutsattningar for inbérdes anpassade tidtabeller.
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Minst tvd dubbelturer per dag bor koras

Utifran ovanstdende forutsattningar kan slutsatsen dras att trafiken bor omfatta dtmins-
tone tva turer i varderariktningen pa hela IBalla dagar under turistséasongen. Ide forslag
till sommartrafik som SJ gjort erfordras 18 motorvagnar for sddan trafik. For sommar-
trafiken 1992 behdvs 25 motorvagnar enligt SJ.

3.3.2 Aretomtrafik

Som framgatt av redovisningen av sommartrafiken behovs resurser for denna, som det
kan vara svart att finna meningsfull sysselsittning for under resten av dret. Nedan
redovisas darfor nagra ytterligare forutsittningar for dretomtrafik.

Turisttrafik under vintern

For nagra rtionden sedan kordes under vintersportsasongen sovvagnstdg till och fran
Hirjedalen vid veckosluten. Det kan finnas skal att undersoka om tillgdngen pa
sovvagnar anyo skulle medge detta. En frdga som d& ocksd mdste utredas dr tillgdngen
pa dieseldrivna tdgvarmefinkor. De 8 generatorvagnar som SJ har &r att karaktarisera
som helt utslitna enligt uppgift fran SJ. Varje generatorvagn klarar dessutom (nar den &r
i funktion) endast 3 2 4 moderna vagnar. Generatorvagnarna kan endast placeras i borjan
och i slutetav ett tigsitt, eftersom de inte gar att passera igenom. Norska generatorvag-
nar kan ev. hyras in. Dessa har hogre kapacitet och battre funktion, men kréver vissa
ombyggnader i de 6vriga vagnar som nyttjas.

Skolpendling

Skolpendling 6ver langre avstdnd finns langs IB till Jokkmokk, Arvidsjaur, Vilhelmina
och Ostersund. Pendling finns dven till Stromsund som dock ligger vid en sidobana till
IB. Kring dessa orter finns ett omfattande system av med IB parallell busstrafik som
ansluter till skoltiderna. Dessa resandestrdmmar ar dimensionerande for busstrafiken
langs storre delen av IB och dr darfor en bra grund for ett optimalt trafikupplagg. Om
buss- och tagtrafiken samordnas och eleverna dker tdg i aktuella ortsrelationer torde
betydande besparingar kunna goras i berord busstrafik.

Arbetspendling

Arbetspendling i storre omfattning finns i strdket Strémsund - Ostersund - Asarna.
Denna pendling 4r s& omfattande att det funnits underlag att bygga upp en relativt
omfattande busstrafik 1angs IB, sarskilt dd soder om Ostersund. Ovriga pendlingsstrom-
mar dr sma och har inte motiverat ndgon uppbyggnad av kollektivtrafik.

Hogskoleresor

Hogskolan i Ostersund ger ocksd upphov till resor (av mindre volym), som med en
anpassad tagtidtabell skulle kunna ske med tdg. Sarskilt forbattras pd detta sitt forut-
sdttningarna for fortbildning for boende inom dagspendlingsavstind.

Interregionala resor

Med ovanstdende forutsittningar som grund dr det mgjligt och betydelsefullt att ge
anslutningar till SJ:s interregionala trafik i Ostersund, Mora och Gillivare.
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3.3.3 Langsiktiga utvecklingsfrigor
Vid arbetet med IB-trafiken dr det tvd problem som standigt dterkommer.

I dag saknas en limplig motorvagn for trafiken. TFB har genomfort ett projekt for att ta
fram ett koncept p& en ny motorvagn. Denna avsdgs ha bittre accelerations- och
gangegenskaper indennuanvénda Y 1. En bittre motorvagn Skar forutsittningarna for
att 4stadkomma en bra tidtabell for sdvidl sommar-som dret om- trafik pa IB. Studien har
resulterati tester av en ombyggd versionav Y1, kallad "N'Y1". Den gjordaombyggnaden
kostar ca 2 mkr per fordon och avser bl a motorer, sittkomfort och luftkonditionering.
Detta slag av ombyggnad ér intressant dven for Inlandsbanans Y1:or.

TFB studerar dven forutsittningarna for att &stadkomma ett forenklat trafikledningssys-
tem for mindre trafikerade banor. Syftet ar att minska behovet av tigklarerare pad
stationerna. Detta skulle ocksa dka forutsdttningarna for en optimal tidtabellskonstruk-
tion.

Betydande forkortningar av restiderna ar mojliga med ett mera utvecklat sjélvbetja-
ningssystem for biljetthanteringen. Idag skrivs manga biljetter ut fér hand vilket ar
mycket tidsddande. Forbattrad banstandard mojliggor ocksd hogre hastigheterisynner-
het som banans planstandard ar férhallandevis god (banan ar ofta rak och har pd flertalet
strickor f4 tvira kurvor). Det dr ocksd 6nskvirt att genom punktvisa upprustningar kunna
ta bort en del hastighetsnedsittningar. Effekterna pa kortiderna kan i vissa fall vara
betydande.

3.4 Alternativa framtida trafikuppligg for inlandsbanestraket
For den framtida trafikeringen behandlas har tre olika huvudalternativ:

1.  All persontrafik lings Inlandsbanan pa buss. (Restider enl 3.2:1)

2.  Starkt begrinsad persontrafik pd Inlandsbanan under trafikeringsperioden
hést/vinter/var. Denna begransning gors sd att de viktigaste interregionala tagfor-
bindelserna nés. Vidare kors sommartid fullt utvecklad persontrafik med turis-
minriktning med upprustade motorvagnar Y1 ("NY 1").

3.  Ett vidareutvecklat trafikuppligg for host/vinter/var baserat pd "NY 1-tdg"
(15 tagsatt med en vagn i vardera. I ndgra fall sammankopplas tvd vagnar.) Denna trafik kom-
bineras med fullt utvecklad sommartrafik med NY 1-tag.

Sommartrafikenialt2 och 3 ar inbordes lika och kan med fordel kompletteras med
specialtdg, i synnerhet under hogtrafikmanaden juli, i anslutning till midsommar-
helgen samt ev dven andra helger.

Trafikuppldggen for alternativ 2 och 3 finns redovisade via s.k. grafer i ett omfattande
basmaterial. Gemensamt for de bdda alternativens upplagg ar att de dr konstruerade sa
attde dr anpassade till de 6vriga persontrafikstrémmarna inom och till/ fran inlandsba-
neregionen.

3.4.1 Inlandsvigsbuss i stillet for Inlandsbanetag

Ett trafikuppldgg utan tdg pd Inlandsbanan beddms ge avsevirt farre turister pa
bussarna jamfort med ett inlandsbanetdguppldgg. Atminstone tre fjirdedelar av in-
landsbaneturisterna torde falla bort, beroende p4 att en inlandsvagsbussturism inte fir
samma tydliga profil som en inlandsbaneturism. '
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3.4.2 Starkt begrinsad persontrafik pd Inlandsbanan under trafikerings-
perioden host/vinter/var. Sommartid fullt utvecklad persontrafik.

Trafikuppligg

Minimialternativen bygger pa en starkt begransad, marknadsuppehallande trafik host/
vinter/var samt fullt utvecklad persontrafik under sommarperioden. Dessa upplaggen
ger med sin huvudsakliga inriktning pd sommartrafik sma méjligheter till skol- och
arbetspendling.

»

Trafikering

Marknadsuppehallande trafik host/ vinter/ var:
Antal turer/dag

Minimialt. Utokat minimialt.
Gallivare - Jokkmokk 2 2
Jokkmokk - Arvidsjaur 2 2
Arvidsjaur - Sorsele 2 2
Sorsele - Storuman 2 2
Storuman - Vilhelmina 2 4
Vilhelmina - Hoting 2 4
Hoting - Ulriksfors 2 4
Ulriksfors - Ostersund 2 4
Ostersund - Svenstavik 2 4
Svenstavik - Sveg 2 4
Sveg - Mora 4 4
Sommar
Antal turer/dag

Multipelkopplat Samordnat,

utdkad trafik ambitiost
Gillivare - Jokkmokk 4 6
Jokkmokk - Arvidsjaur 4 6
Arvidsjaur - Sorsele 6 6
Sorsele - Storuman 6 6
Storuman - Vilhelmina 8 10
Vilhelmina - Hoting 8 10
Hoting - Ulriksfors 8 9
Ulriksfors - Ostersund 8 12
Ostersund - Svenstavik 6 17
Svenstavik - Sveg 6 8
Sveg - Mora 6 6

For detta trafikalternativ behovs 19 a 23 motorvagnar + reserv samt 15 a 34 forare (inkl.
reserv) under sommarsasongen. Under hést/ vinter/ var kravs endast ca 8 forare, vilket
innebdr daligt nyttjande av sdvil férare som motorvagnar under host/vinter/véar.



Bed6mda intikter per ar
Kvarstdende, bef.

resande host/ vinter/ var:
Befintligt sommarresande:
Okat sommarresande:
Summa intakter:

Trafikeringskostnader

Host/ vinter / var:
Sommar:

Summa kostnader:

Underskott:

29

Minimialt.

+ multipelkoppling
sommartid

Mkr/ar

3
7
2a35

12 4 13,5 mkr/ar

8a95
14217

22227

8,5 a 15 mkr/ar

Utokat minimialt. vintertid
och ambitiost sommartid

Mkr/ar
5

7
3,5/

15,5 2 19 mkr/ar

105a12
16a19

27 a31

8 a 15,5 mkr/ar

Underskottsandel host/
vinter/var:

Underskott om endast sommar-

trafik. (70 % av 16nekostn. for
undersysselsatta forare under
hdst/vinter/vdr har lagts till):

62a10,5

78a143
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3.4.3 Vidareutvecklat trafikuppligg for host/vinter/var med fullt utvecklad
sommartrafik med NY 1-tag.

Trafikuppligg

Trafikupplégget bygger pa en bastrafik dretom anpassad till frimst gymnasieresor och
interregionala omstigningsresor. Forstirkning genom multipelkoppling med extra
motorvagnar sker under sommarsasongen for de turer som bed6ms fa hog belastning.

Upplagget medger bdde god anslutning till skol- och arbetspendling till/fran ett flertal
orter lings Inlandsbanan samtidigt som det skapar goda mjligheter for turister att valja

anslutningar av bide genomgéende och mera lokal karaktar.

Trafikering

Trafik host/ vinter/ var:

Antal turer/dag

Gallivare - Jokkmokk
Jokkmokk - Arvidsjaur
Arvidsjaur - Sorsele
Sorsele - Storuman
Storuman - Vilhelmina
Vilhelmina - Hoting
Hoting - Ulriksfors
Ulriksfors - Ostersund
Ostersund - Svenstavik
Svenstavik - Sveg

Sveg - Mora

Sommar
Antal turer/dag

Gallivare - Jokkmokk
Jokkmokk - Arvidsjaur
Arvidsjaur - Sorsele
Sorsele - Storuman
Storuman - Vilhelmina
Vilhelmina - Hoting
Hoting - Ulriksfors
Ulriksfors - Ostersund
Ostersund - Svenstavik
Svenstavik - Sveg

Sveg - Mora

Samordnat,
ambitiost

Samordnat,
ambitiost

Mera multipelkopplat
(ej inriktat pa skol-
ungdom och pendling)

AR NN

Mera multipelkopplat
(ej inriktat pa skol-
ungdom och pendling)

4

NN\ 0 0 © WA
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For denna trafik behovs host/vinter/ vér 15 motorvagnar + reserv. For det samordnade,
ambitidsa alternativet giller attalla tdg utom hogtrafiktagen (ank Ostersund strax for8.00 och
avgang vid 16.00) norr och séder om Ostersund kors med ensam Y 1 under hést, vinter och
var, medan multipelkopplingen av Y1:or 6kar sommartid for de genomgdende tigen,
vilket krdver ca 23 motorvagnar +reserv (19 +reserv for det mera multipelkopplade alternativet).

Tagklarering kravs i Jokkmokk, Moskosel, Arvidsjaur, Sorsele, Lomselends, Storuman,
Vilhelmina, Dorotea, Hoting, Ulriksfors, Lit, Fdker, Svenstavik, Asarna, Ytterhogdal,
Sveg, Fagelsjo, Alvho och Orsa. For flertalet platser inskranker sig behovet till ndgra fa

timmar/dag.

Beddmda intikter per ar

Kvarstdende resande
host/vinter/ var:
Kvarstdende sommar-
resande:

Potentiell skolpendling:
Potentiella 6vriga resor:
Okat sommarresande:

Summa intakter:
Trafikeringskostnader

Host/ vinter /var:
Sommar:

Summa kostnader:

Kostnadsreduktion for
inbesparad busstrafik:

Underskott:

Samordnat, ambitiost
(inkl. skolungd. & pendl.)

Mkr/4r

7

7

S
3,7
35a7

24,5 a 28 mkr/éar

34a38
16219

50 a 57

20

2 212,5 mkr/ar

(22 2325 mkr/ &r om
bussar ej inbesparas)

Négot mera multipel-
kopplat (ej inriktat pa skol-
ungdom och pendling)
Mkr/ar

7

7

1,8
3a6

19 4 22 mkr/ar

37 a43
14a17

51260

29 a 41 mkr/ar

Underskottsandel host/
vinter/var:

Underskottsandel sommar:

0a3,6

(20 2 23,6 mkr/4r om
bussar ej inbesparas)

2a85

Underskott om endast sommar-
trafik. (70 % av 16nekostn. for
undersysselsatta forare under
host/vinter/vér har lagts till):

78a143

35295
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Sinkta kostnader genom samordnad trafikering

Genom att det samordnade upplagget klarar av delar av den trafik som idag uppehdlles
av bussar, kan det vara rimligt att tillgodorakna reduktionen av totalt 12 bussar; summa
20 mkr/Aar.

Ett mera ambitidst trafikupplagg ger dessutom hogre samhallsvinster samt forbéttrad
samhillsekonomisk nyttokostnadskvot nir man beaktar den totala kostnaden for jarn-
vagsinvesteringar och underhdll samt tigledning, som blir ungefar lika oavsett trafik-
mangd.

4. Ekonomiska och sysselsittningsmaissiga effekter av inlandsbane-
turismen

4.1 Omsittning och sysselsittningseffekter

Enkraftfull satsning pa Inlandsbanan har (avden turistiska expertis somanlitats av utredningen)
beddmts kunna ge totaltca 30 000 turister per &r. De flesta av dessa turister antas besoka
inlandskommunerna p g a att Inlandsbanan fungerat som speciell attraktion. Dessa

resendrer antas generera 6 a 10 Overnattningar vardera.

Med 30 000 turister erhalles:

Vid 6 nitter genomsnittsvistelse Vid 10 natter genomsnittsvistelse

180 000 gastnatter: 300 000 gastnétter:

e ca 66 Mkr i omsittning e ca 110 Mkr i omsédttning

e ca 220 &rsarbetstillfallen e ca 360 drsarbetstillfdllen

e ca 33 Mkr i statsskatteintakter e ca 55 Mkr i statsskatteintdkter

e ca 2 Mkr i kommunalskatteintakter e ca 3,3 Mkr i kommunalskatteintakter

Det innebir att 30 000 inlandsbaneturister ger 60 4 110 mkr i omséttning, eller 220 4 360
arsarbeten. Halften motsvarar befintliga inlandsbaneturistvolymer, hilften motsvarar
det bedémda tillskottet. Om Inlandsbanan skulle falla bort torde - beroende pa Inlands-
banans speciella profil - merparten av befintliga inlandsbaneturister ga forlorade. En
vidareutvecklad turismtrafik pa Inlandsbanan bor darfor, jamfort med nedlagd turism-
trafik, tillgodoriknas merparten av de beraknade sysselséttningseffekterna.

Dessa 220 a 300 &rsarbeten tillkommer under en period nar inlandets turism inte har sin
toppbelastning och innebér sdlunda for ménga en angelagen péfyllning av sin drssyssel-
sittning. Fér andra innebr sysselsattningstillvaxten énskade sommarjobb. Den samla-
de volymen motsvarar ca 900 a 1 500 "kvartsarsarbeten".

Pafyllning till helarssysselsittning har tva betydelsefulla effekter:

o  Mojligheterna 6kar for att hdlla hog personalkvalitet. Heldrssysselsittning ger i
férhallande till sisongssysselsattning betydligt mindre personalomsattning och
ger bl a betydligt storre motiv till och effekt av personalutbildning.

o  Mbjligheterna 6kar for speciellt kvinnor och ungdomar att ha attraktiv syssel-
sittning, vilket ger mera differentierade arbetsmarknader och darmed forbattrade
forutsattningar for langsiktigt hog produktivitet inom dvriga samhallssektorer.
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Virdet av sysselsittningseffekterna for samhéllsekonomin kan bedémas till ca 30 4 50
mkr/&r (riknat pd att alternativet med rddande bristfalligt differentierade arbetsmarknader varit
arbetsloshet och utebliven produktion for 75 % av de som sysselsitts med inlandsbaneturismen).
Genom att en kraftfull satsning gors pa Inlandsbaneturismen och pd anknytande
attraktioner kommer turismen ocksd att 6ka via Inlandsvagen och via andra strdk, vilket
betydligtkan forstérkaeffekterna bdde p& kortare och langresikt. Genomatt turismnaring-
en ar ett strategiskt komplement for att skapa mera differentierade arbetsmarknader for
isynnerhetkvinnor och ungdomar, innebar dettaldngsiktiga, indirekta effekter dven for
andra sektorers produktivitet. Dessa ldngsiktiga, indirekta effekter pd produktiviteten
kan vara betydligt storre dn de direkta sysselsattningseffekterna inom turismnaringen.

4.2 Effekteravutlindsk turism samt av att svenskar viljer Inlandsbanan i stillet for
utlandet.

1990 var férdelningen mellan svenska och utlandska turister (6vernattande vid kommersiella
anliggningar) foljande for de lan som genomkorsas av Inlandsbanan:

Lan Andel svenska turister Andel utlandska turister
Norrbotten 76 % 24 %
Vasterbotten 77 % 23 %
Jamtland 85 % 15 %
Kopparberg 86 % 14 %

Om man antar att ca 25 % av de 30 000 inlandsbaneturisterna antingen kommer frén
utlandet eller ar svenskar som viljer denna i stallet for en utlandssemester erhalls en
sammantagen positiv nettoeffekt pd den svenska handelsbalansen med i storleksord-
ningen 15 a 30 mkr/dr.

4.3 Ovriga turistiska effekter

Dynamiska effekter torde uppstd for turismnéringen som helhet nér det totala utbudet
utdkas (sdvil kvantitativt som kvalitativt). Nar attraktionerna langs Inlandsbanan och i
anknytande fjalldalsstrdk utvecklas okar detta dven turismen via Inlandsvégen och
ovriga inlandsstrak.

Okat inlandsbaneresande okar dven det totala jirnvagsresandet i Sverige genom att
anslutningsresorna i huvudsak sker via jarnvadg. Vardet av dessa resor dr svdra att
beddéma, men bor tas med i bedomningen av den foretagsekonomiska totalekonomin.

5. Godstrafik

Forutsattningar for godstrafik har bedémts i en sarskild godstrafikutredning. Utred-
ningen anger det sdsom intressant med sk. shortlinetrafik pa hela strackan Arvidsjaur -
Ostersund - Mora med s.k. tigbildningspunkter i Ange och Borlange. En sidan trafik
har strategisk betydelse som komplement for inlandets naringsliv och kan f stor
betydelse for konkurrenskraften hos sdgade travaror, torv, skogsrdvara etc.



6. Slutsatser

En bedémning utifrdn samhallssynpunkt av en bana med Inlandsbanans frutsittning-
ar kan inte goras pd samma sitt som for banor i tyngre ortsstrdk. Man behéver i
inlandsbanefallet i hogre grad utgd fran en helhetssyn pé Inlandets funktion.

Med inlandsbanestrakets relativt sett hoga produktionsvarden pd ca 12,5 miljarder
kronor per &r inom sektorn tillverkning + gruv och mineral, vartill kommer virdet av
skogsrdvara till industri utanfor inlandsbanestrdket, elkraftsproduktion for 7 miljarder
per ar och turismomséttning ca 5 miljarder per &r (aven inkluderande Gvriga inlandskom-
muner), dr det betydelsefullt att banans strategiska roller beaktas:

o  For industrin ger godstrafiken ett alternativ, vilket bl a minskar s&rbarheten och
langsiktigt dkar forutsattningarna for en lIonsam produktion (inkl. transportkost-
nader) av sdgade trdvaror, skogsrdvara, torvpellets etc.

o  For turismniringen medverkar Inlandsbanan till 6kad tillginglighet, utgér en
speciell attraktion och bidrar till kringsatsningar for 6kad attraktivitet samt
medverkar till reducerade arstidsvariationer.

o  Forarbetsmarknaderna dstadkommes 6kad differentiering genom att Inlandsba-
nan bidrar till attraktiv och utékad turism och darmed 6kad sysselsittning.

0  Livskvaliteten for hela familjer forbattras genom att sivil arbetsmarknader som
kultur-och néringsliv battre kan tillgodose kvinnors och ungdomars 6nskemal och
genom att vardagsresemdéjligheterna vidmakthdlles f6r resande mellan orter sgvil
inom inlandsbanestrdket som till/frdn andra delar av landet (varvid Ostersund ér den
viktigaste knutpunkten och sérskilt Mora men dven Storuman och Géllivare kan f4 storre betydel-
se).

o  Produktiviteten inom de redan produktiva sektorerna tillverkning, gruv och
mineral, elproduktion och skogsrdvaruproduktion vidmakthalles genom att sam-
hillets funktion som helhet stirks.

Samhallets kostnader for vidareutveckling av banans strategiska roll ligger pd i storleks-
ordningen 3 4 4 promille av inlandsbanestrikets &rliga produktionsvirde, varvid
kostnaderna forbanunderhall torde ligga pd i storleksordningen 80 mkr/&roch bidraget
till trafiken pa 10 4 30 mkr/4r. Enbart sysselsittningseffekterna inom turismnaringen,
30 a 50 mkr/&r i mersysselsittning, finansierar en ambitios trafik och delar av erforder-
ligt banunderhall. De indirekta effekterna av forbéttrade arbetsmarknader, férbéttrad
livskvalitet for hela familjer och ddrmed forstirkta ldngsiktiga forutsittningar for Gvriga
ndringsgrenar torde innebara betydelsefulla, ytterligare samhallsekonomiska effekter.

Vad giller investeringskostnader tillkommer ett inledande stéd till turismsatsningarna
och till godstrafiken (bl a 6vertagande av tagsatt) samt kostnader for upprustning av banan
for ytterligare 300 mkr under de nirmaste 3 4 5 dren. Som jimforelse kan hirvid ocksa
namnas att inlandsbanestrakets infrastruktur har ett virde p& ca 150 miljarder kronor,
varigenom erforderliga dtgirder pd Inlandsbanan motsvarar en infrastruktur-
komplettering av ca 2 promille.

Med dessa forutsittningar vad giller regionens langsiktiga funktion och produktivi-
tet forefaller det befogat med en strategisk satsning pa Inlandsbanan. Omvint skulle
en avveckling av Inlandsbanan och dess turism och persontrafik frin helhetssyn-
punkt innebira en marginell besparing samtidigt som betydligt storre virden dven-
tyras.
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FORORD

Féreliggande rapport har utarbetats pd uppdrag av Kommunikations-
departementet. Rapporten ingdr som ett underlag fér den av regeringen
utsedda kommittén for utredning om trafik p4 Inlandsbanan.

Rapporten beskriver férutsattningarna for en fortsatt och utckad
godstrafik pa Inlandsbanan.

For innehdllet i rapporten svarar Enar Jaderbrink och Bo Persson.

Orsa i februari 1992

Enar Jaderbrink Bo Persson
Enar Jaderbrink AB Envitrak AB



2. Sammanfattning

Utredningen visar att det finns en betydande potential for en utckad
godstrafik vid Inlandsbanan.

Den kartidggning som gjorts av godstrafiken visar att det finns en
potential p4 sammanlagt ca. 52.000 vagnslaster/ar (inklusive s.k.
systemtransporter) vid Inlandsbanan. Detta innebar en ckning med

ca. 15.000 vagnslaster/ar eller med ca. 40% fran nuvarande niva

pa ca. 37.000 vagnslaster/ar (en 4-axlig vagn redovisas som 2 vagnar).

Okningen av trafikvolymen férutsatter en konkurrenskraftig prisbild.
Utredningens beddmning &r att en sadan prisbild kan erhallas endast
om trafiken utfors av en operator organiserad enligt den s.k. shortiine-
modellen.

Givet denna forutsittning kan ocksa trafiken omstruktureras s att Inlands-
banan trafikeras i storre omfattning. Detta underiittas av SJ:s pAgdende
omlaggning av godstrafiken till s.k. tgbildningspunkter (i omradet Borldnge,
Ange och Boden). Detta gér det mindre intressant att fora vagnfiéden

langs tvdrbanorna till Vannids/Langsele och mer intressant att i stéllet

styra vagnfiddena lings Inlandsbanan fran Arvidsjaur via Storuman och
Hoting mot Ostersund.

Ett sddant uppligg ger ocks4 en operatdr storre ekonomisk styrka (storre
intakter per vagnslast) samtidigt som det skapar mdjligheter for nya
interna fléden langs Inlandsbanan. Dessutom gor ett underhall av hela
banstrickan Ostersund-Arvidsjaur liksom Ostersund-Asarna och Ytter-
hogdal-Mora att en sommarturisttrafik vdsentligt underidttas. | stéllet for
att som idag 45% av Inlandsbanans strackning har godstrafik kommer
ca. 70% att vara godstrafikerade.

Givet dessa forutsittningar foreslds en trafikering med ett dagligt godstag
(M-F) Arvidsjaur-Ostersund, kompletterat av ytterligare ett (M-F) Strémsund-
-Ostersund. Soder om Ostersund foreslas en trafikering med ett dagligt
godstig (M-F) Asarna-Ostersund; ett dagligt godstag (M-F) Ytterhogdal-Sveg-
-Mora, kompletterat av ytterligare tva dagliga godstdg (M-F) Sveg-Mora.
Yiterligare trafikering finns Tallhed-Orsa-Mora resp. Furudal-Orsa-Mora,

men denna berdrs inte av forslagen i utredningen.

Presumtiva operatorer bdr kunna utan kostnad f4 Gverta befintliga lok. Fér
trafikuppldgget erfordras 9 T44-lok, och dérfér foreslds att dessa stills till
operatdrernas férfogande av staten enligt samma modell som ldnstrafik-
huvudmain far dverta befintlig motorvagnsmateriel pa lansjamvégar.

»



3. Bakgrund

Inlandsbanans trafik har diskuterats i manga &r, frimst med koncentration pa
frdgor om persontrafiken. Godstrafiken har daremot inte varit alls lika mycket
i fokus, trots att Inlandsbanans framsta transportuppgifter egentligen galit
godstrafik.

Godstrafiken utvecklades under I&ng tid positivt lings Inlandsbanan. Till
detta bidrog bl.a. de ldnga avstinden frin orterna langs Inlandsbanan till
avsalumarknader i sédra Sverige, vilket gynnade jarnvagstransporter,
liksom de sarskilda fraktstod som staten har gett foretag i regionen. | sam-
band med avvecklingen av flottningen i Norrlandsélvarna tillkom dessutom
betydande transporter av skogsravara, och pa senare tid har det skande
intresset for inhemska bransien lett till att torvtransporter kommit igdng pa
en del av Inlandsbanan.

Det &r egentligen forst p4 senare tid som lastbilen bérjat upptrida som en
allvarlig konkurrent om godstransporterna for féretagen langs Inlands-
banan. | dagslédget 4r situationen den att lastbilen praktiskt taget kan
konkurrera om néstan allt gods fran foretagen i omradet. Det 4r endast
nér det géller transporter av ségat virke till sédra Europa som jarmvigen
fortfarande kan sigas ha en monopolstélining.

For storre delen av godsmarknaden gdller alitsd en ren konkurrenssitua-
tion, dér jarnvigen och lastbilen far tivia om kunderna med pris och trans-
portkvalitet som vésentliga insatser. Inte ens de tunga systemtransporterna
av malm och skogsravaror dr okinsliga for lastbilskonkurrensen, vilket
bl.a. visas av att transporterna av blyslig fran Laisvall lagts Gver till lastbil
samtidigt som jarnvégstransporterna fran flera mindre timmerterminaler
avvecklats till forman f6r lastbilstransporter de senaste Aren.

Till bakgrundsbeskrivningen hér ocks4 att den senaste tiden har stort
intresse riktats 4t majligheten att bedriva godstrafiken p4 matarbanor
enklare och effektivare i lokala/regionala trafikbolags regi enligt det
amerikanska shortline-konceptet. Denna utveckling stéds numera dven
av SJ Gods och anses vara nddvdndig om trafiken p4 sddana matarbanor
skall kunna ha en framtid. SJ Gods riknar med att koncentrera sin egen
verksamheten pa heltdg mellan stérre knutpunkter, s.k. tdgbildnings-
punkter.

Vidare har godstrafiken pa Inlandsbanan traditionelit dragits ned mot
Norra Stambanan via de s.k. tvirbanoma (Hoting-Forsmo, Storuman-
-Héllnds, och tidigare dven Arvidsjaur-Jom). Detta har, tillsammans med
viss avveckling av godstrafik, lett till att betydande delar av Inlandsbanans
stréckning idag saknar godstrafik, vilket varit ett problem nar det giller
diskussionerna om att kunna bedriva en sommarturisttrafik pa Inlands-
banan eftersom det i regel 4r svart att motivera upprétthallande av under-
héllet av en bandel som enbart trafikeras sommartid.

Detta 4r da utgangspunkten for foreliggande rapport.



4. Godstrafik idag

Inlandsbanans godstrafik i dagsldget sker i princip enligt nedanstaende
modell:

(GALLIVARE)

SORSELE
ARVIDSJAUR

STORUMAN
VINLIDSBERG

VILHELMINA
VANNAS

DOROTEA

STROMSUND LANGSELE

JAMTLANDS SIKAS

OSTERSUND

ANGE
LOCKNE

SVEG
. ORT MED VAGNSLAST-
TRAFIK/SYSTEMTRAFIK

GODSFLODE LANGS
FURUDAL ™==== N ANDSBANAN

_’ GODSFLODE MOT

TAGBILDNINGSSTATION

TALLHED

OHRSA KALLHOLSFORS

MORA EJ GODSTRAFIKERAD

BORLANGE DEL AV INLANDSBANAN
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Av figuren pa sida 5 framgér att totalt ca. 51 mil av Inlandsbanans 107 mil
mellan Mora och Gillivare (ca. 45%) 4r godstrafikerade.

Godstrafiken utgérs av reguljdr s.k. vagnslasttrafik for kunder p4 de olika
orterna samt s.k. systemtdg (hel- eller deltag for ett sérskilt transportslag).
Systemtdg gar pa Inlandsbanan:

* Sveg-Mora (rundvirke fran terminal vid Sveg)

* Tallhed-Mora (rundvirke fran terminal vid Tallhed)

* Sveg-Mora (torv fran torvféradlingsfabrik i Sveg)

* Vilhelmina-Storuman (rundvirke och flis fr&n Vilhelmina)

* Vinlidsberg-Storuman (rundvirke fran terminal i Vinlidsberg)

Trafiken utfors i dagsldget av SJ Gods utom pa strickan Mora-Orsa-
-Furudal, dadr Dalatdg AB utfér trafiken. P4 strickan Mora-Orsa finns
tva trafikutévare; SJ Gods och Dalatig AB.

Godstrafiken bygger i dagslédget p4 att vagnama férs snabbaste vig till
tagbildningspunkter i stomlinjenitet. | och med att SJ Gods minskar

antalet tagbildningspunkter Sppnas mdjligheten for ett nytt upplgg fér
godstrafiken pa Inlandsbanan, dér i princip Ange (Ostersund) och Borldnge
(Mora) blir de framtida tagbildningspunkterna. Vannis och Langsele
kommer att siopas som tagbildningspunkter.

Detta ger majlighet att diskutera ett upplagg dir trafiken fran Arvidsjaur

i stéllet dras séderut mot Ostersund. Ett sddant upplédgg forbattrar vasentligt
mdjligheterna att utnyttja Inlandsbanan for sommarturisttrafik eftersom det
da bara blir friga om begrénsade avsnitt som sarskilt maste hallas ppna
for sommarturisttrafiken.



5. Potentialer - marknadsundersokning

Potentialerna fér en dkning av godstrafiken pa Inlandsbanan har bedémts
genom intervjuer med de foretag som bedomts generera transporter av
intresse for Inlandsbanan. De féretag som studerats har dels varit befint-
liga kunder, ddr en ckningsvolym forelegat, dels helt nya kunder med gods
ldmpat for transport pa Inlandsbanan.

Utredningsarbetet har till stor del gjorts ute pa faltet genom besck hos
foretagen. Vi har ocksé informerat berérda kommuner. Mdnga foretags-
ledare har uttalat att det ar “livsviktigt™ att godstrafiken pa jarnvag utveck-
las och inte avvecklas.

Den grundldaggande bedomningen har darvid varit att styckegods och s.k.
expressgods inte studerats, utan det har varit frAga om s.k. vagnslastgods
(s@ndningar om minst en hel vagn eller i vissa fall tva nérliggande foretag
som delar pa en vagn) och s.k. systemtransporter (del- eller heltdg med
skogsravaror, torv etc.).

Detta hindrar inte att expressgods och liknande kan ha forutsadttningar att
transporteras med motorvagnstag for persontrafik pa Inlandsbanan liksom
pa andra bandelar i landet.

Foretag som beddmts kunna generera minst ca. 100 vagnslaster/ar har
utvalts for narmare studium och redovisas ocksa punktvis i det féljande.
Mindre kunder ingar i posten "Ovriga vagnslaster” vid resp. station/lastplats.
En vagnslast motsvarar enligt definition en tvaaxlig lastad vagn. Detta innebar
att fyraxliga vagnar och s.k. TWA-vagnar for virkestransporter redovisas

som tva vagnslaster vardera.

Av praktiska skil redovisas potentialerna separat for foljande segment av
Inlandsbanan:

* Mora-Sveg (inkl. Sveg-Ytterhogdal, men exklusive Dalatdg AB:s trafik
Mora-Orsa-Furudal)

* Sveg-Ostersund (exkl. Sveg-Ytterhogdal)
* Ostersund-Hoting (inkl. Ulriksfors-Strémsund)

* Hoting-Storuman (inkl. Storuman-Stensele pa tvdarbanan Storuman-
-Héllnas)

* Storuman-Gallivare (inkl. Arvidsjaur-EAL Timber pa f.d. tvdrbanan
Arvidsjaur-Jérn)



5.1 Mora-Sveg

Om Dalatag AB:s trafik Mora-Orsa-Furudal undantas finns det endast
potentiella storre kunder i Sveg.

5.1.1 Stora Skog, Sveg
Kontaktperson: Sven Ivan Nilsson

Féretaget svarar for transporter av massaved fran Hirjedalen till kust-
industri, som numera huvudsakligen gar via Tritag:s terminal i Sveg
(omséttning: 350.000 m3 massaved/4r). Utanfor detta system ligger
ca. 70.000 m3 talltimmer och ca. 20.000 m3 grantimmer per 4r.

Stora Skog ser positivt pa etablerandet av en miniterminal i omradet
kring Ytterhogdal, som skulle kunna fanga upp ca. 50.000 m3 massaved
per &r for transport till kusten via Sveg-Mora. Fran detta omraide ir in-
transporten till Svegterminalen 6-8 mil, vilket gor att etablerandet av

en miniterminal kan bli logistiskt och ekonomiskt intressant.

Mdjligen finns ocksa foérutsittningar for en motsvarande miniterminal i
omrédet kring F &gelsj6-Tandsjoborg.

Detta skulle ge oféréndrat eller marginellt dkat antal vagnar i systemtagen,
men innebdra att tdgdelar dras Ytterhogdal-Sveg (ca. 1.200 vagnar/ar)
och tillkopplas i Fagelsjc/Tandsjdborg (ca. lika mycket).

5.1.2 Harjedalens Mineral AB
Kontaktperson: Séren Johansson

Fdretaget utvinner torv vid myrar i Harjedalen och norra Dalama och forddlar
denna torv vid en anldggning i Sveg. Dir produceras ca. 250.000 ton/Ar,
som transporteras till Uppsalas fidrrvirmeverk med jamvig. Torvfabriken
lastar heltag (Rs-vagnar med 2-3 containers) vid eget spar i Sveg.

Intransporterna sker idag heit med lastbil. En méjlighet finns dock att
anvénda tomma atergdende torvvagnar (containervagnar) for att ta med
ca. 12.000 ton torv/ar frAn en myr strax utanfér Mora invid jamvagslinjen
och dér torvtdgen passerar. Detta kriver anliggande av en vixel och
ett ca. 200 m langt spér till en kostnad av ca. 1 mkr (daliga markférhal-
landen). Detta motsvarar i s fall ca. 600 vagnslaster/Ar.

En annan mdjlighet &r att ta med span frin Siljanssigen och eventuelit
andra sdgar i Moraregionen, om det blir aktuellt att blanda in span i
den férdiga produkten (férsék pagar) och om dirvid stora kvantiteter
kommer att kopas fran Siljanssagen. Detta kan ocks4 lastas i tomma
atergdende torvvagnar (containervagnar), och d generera upp till ca.
800 vagnslaster/ar.

Detta innebdr att heltdgen fir oférandrat antal vagnar (ca. 12.000 lastade
och ca. 12.000 tomma per 4r) men att en del av tomvagnama i stllet blir
lastade vagnar. Observera att 1 Rs-vagn hir redovisats som 2 vagnar.



5.1.3 Svegs sag AB
Kontaktperson: Nils W Nilsson

Foretaget 4r ett sgverk beldget i Sveg med eget industrispar utgdende
fran bangérden i Sveg.

Foretaget producerar ca. 30.000 m3/4r varav ca. 50% pé export. Denna
del gar huvudsakligen pa jarnvag och utgor knappt 15.000 m3/ar

(300 vagnar/ar). Nagon storre volymaokning pa jarnvag dr inte majlig
hir eftersom exporten huvudsakligen redan gar pa jarnvag.

Fr&n produktionen faller ocksa ca. 120.000 m3/4r flis, som f.n. transporteras
med lastbil till Iggesund. Flistransport pa jarnvdg kan bli ekonomiskt méjlig
under forutsittning att industri | Gavle-omradet star som mottagare och att

en forldngning av sagverkets industrispar pa ca. 200 meter for flisutlastning
(kostnad ca. 200.000 kr) kan finansieras. Detta motsvarar ca. 1.600 vagnar/ar.

Den totala potentialen for Svegsagen skulle darmed vara ca. 1.900 vagnar/ar.

5.1.4 Harjedalens Trd AB
Kontaktperson: Enar Grubb

Foretaget 4r ett sdgverk beldget i Hede 7 mil fran Sveg med en produktion
p4 ca. 25.000 m3 sagat virke per &r varav ca. 1.000 m3 lastas ut pa jarvig
i Sveg (motsvarar 25 vagnar/ar).

Om bittre lastningsférhallanden kan ordnas i Sveg (t.ex. genom att lastning
och tackning av vagnar kan ske vid Svegsagen) bedéms ca. 3.000 m3/ar
kunna lastas p4 jamvig, motsvarande 75 vagnar/ar.



5.1.5 Rydab, Sveg
Kontaktperson: Ake Rydén

Fdretaget dr beldget i Sveg pa Gstra industriomradet ca. 1,5 km fran jarnvigs-
stationen och tillverkar vagtrummor, takmaterial 0. dyl. av korrugerad tunnplét.
I produktionen anvénds ca. 9.000 ton tunnplat av olika typ och kvalitet per &r,
varav tidigare en betydande del har tagits in per jarnvig och lossats vid
stationen i Sveg. P& grund av hdjda transportkostnader med jarnvdg har

de senaste aren en allt stérre del av denna volym kommit att transporteras
direkt pa bil till Rydab. Fér 1992 beréknas ca. 25% (ca. 100 vagnar) trans-
porteras med jdrnvdg, och detta ror sig uteslutande om importerad tunn-

plat pa rullar.

Av uttransporterna gar ca. 20% pé export, och i en del fall anvinds jarnvig;
totalt ca. 50 vagnar/r.

Verksamheten dr expanderande, och dirfér bedéms potentialen till
ca. 200 vagnar/ar.

Ett eget spar, som kan anslutas med en vixel fran sidosparet vid timmer-
terminalen i Sveg, skulle kunna underlitta anvindandet av jirmvig.
Investeringskostnaden for ett sddant spar inkl. vixel bedéms till ca.
700.000 kr.

5.1.6 Ovriga kunder

Den sammanlagda potentialen fér dvriga kunder anges till ca. 100 vagns-
laster per &r. Hit raknas enstaka transporter for andra foretag i Sveg och
Hede samt vissa sdsongsmadssiga transporter (t.ex. skogsgédning).

5.1.7 Sammanfattande karta
f =

YTTERHOGDAL

SVEGQ 1.200 VAGNSLASTER/AR

23.000
VAGNSLASTER/AR

FAGELSJO/TANDSJOBORG
1.200 VAGNSLASTER/AR

TALEHED® FURUDAL*

fnen KALLHOLSFORS®
*y POTENTIAL EJ
REDOVISAD HAR
MORA* : J
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5.2 Sveg-Ostersund

Utmed denna stricka bedoms potentiella storre kunder endast finnas i
Asarna/Svenstavik samt i Lockne vid Brunfio.

5.2.1 SCA Skog AB, Svenstavik
Kontaktperson: Ove Eklund

Ca. 130.000 m3/4r massaved transporteras fran omradet till kustindustri i
Sundsvalisomradet via terminaler (Ostavall och Bensjd) didr massaveden
mellanlagras. Transporten Ostavall/Bensjo-Téva sker med tag, och fran
Tova med bil till aktuell kustindustri. Avstandet frin Svenstaviks-omradet
till Ostavall/Bensjo dr ca. 9 mil. Detta innebér att ca. 50% av transport-
striackan sker pa lastbil och ca. 50% p& jamvag. Férutom den angivna
volymen byts ca. 40.000 m3/4r in fr&n Norrskog som transporteras pa
samma satt.

Foretaget 4r positivt till att en miniterminal etableras i Branan mellan
Asarna och Svenstavik, dir det tidigare funnits en terminal for omlastning
mellan bil och jarnvig, under férutséttning att en sddan I6sning kan ge
Isgre totalkostnader. Denna skuile kunna utnyttjas for ca. 100.000 m3/4r
av den ovan angivna kvantiteten massaved, vilket motsvaras av ca.
2.500 vagnar/ar. Lastningen skulle i s fall ske direkt fran bil till jdmvégs-
vagn utan att nigot mellaniager skulle laggas upp i Branan.

5.2.2 Raédins Travaru AB, Skanderasen
Kontaktperson: Gunnar Radin

Foretaget ar ett sdgverk beldget i Skanderdsen ca. 1 km fran Inlandsbanan.
Av en &rsproduktion pa ca. 21.000 m3 sigat virke exporteras ca. 65%. Av
exportkvantiteten transporteras ca. 6.000 m3 p4 jamvég fran Ostersund-
-Lugnvik (120 vagnar; en TWA-vagn raknas som 2 vagnar) efter en lastbils-
transport pa ca. 6 mil Skanderasen-Lugnvik. Lastbilstransporten medfor en
fordyring pa ca. 25 kr/m3 jamfort med om jdmvégsutiastning hade kunnat
ske i Skanderdsen.

Om mdjlighet fanns att lasta i Skanderdsen skulle denna kvantitet samt
ytterligare ca. 4.000 m3/4r exportieveranser (80 vagnar/ar) kunnat lastas
pa jarnvdg dér.

For att 4stadkomma lastning i Skanderdsen kan befintlig yta och lastkaj
vid Skanderasens f.d. lastplats utnyttjas. Investering krdvs i vixel samt
ca. 150 m spér till en kostnad av ca. 300.000 kr.

Darvid skulle potentialen uppga till ca. 200 vagnar/ar.

Rédins Tréavaru AB har tidigare lastat i Svenstavik (Skanderdsens Ip lades
ned pa 1960-talet; Svenstavik 1986). Lastning vid stationen i Svenstavik
beddms dock kriva i stort samma investering men medfdra en langre last-
bilstransport, medan lastning i Skanderdsen kan organiseras pé ett enkiare
sétt.



5.2.3 ACB Laminat, Svenstavik
Kontaktperson: Per Géran Pettersson

Féretaget ligger i Svenstavik ca. 50 m fran Inlandsbanan (men utan egen
sparanslutning) och 1 km séder om Svenstaviks station.

Fdretaget tillverkar koksinredning, garderober etc. med laminerade span-
skivor som vasentlig insatsvara. Man levererar fardiga produkter till
IKEA:s centrallager i Aimhult enligt ett strikt tidsbundet system med 2-3
l&ngtradare per dag. Spanplattorna kommer utesiutande fran Byggelit i
Lockne, 5 mil norrut Iings Inlandsbanan. Ca. 80 ton spanskivor/dag
anvands i produktionen.

Om ett spdr anldggs vid fabriken (investeringskostnad ca. 500.000 kr

inkl. vaxel) finns det méjlighet att ta intransporterna av spanskivor frin
Lockne i form av en systemtransport (2 x 4 avstillda Hbis iordningsstélles
for denna systemtransport) till konkurrenskraftigt pris Lockne-Svenstavik.
Dessutom finns, om konkurrenskrattigt pris och transportkvalitet kar
erhdllas, mgjlighet att dven ta uttransporterna till Aimhuit (4 moderra Hbis
per dag) pa jarnvag. IKEA utnyttjar i dvrigt till stor del jamvéagstransporter
till Almhult.

Om bada dessa méjligheter kan realiseras innebir detta en potential p&
ca. 1.700 vagnar/ar.

5.2.4 Byggelit AB, Lockne
Kontaktperson: Anders Carlgard

Féretaget ar en spanskivefabrik beldgen i Lockne ca. 2 km séder on
Brunflo Idngs Inlandsbanan. Féretaget har egen sparanslutning fran
Inlandsbanan.

Fdretaget producerar ca. 35.000 tor/Ar spanskivor, varav ca. 1/3 trans-
porteras med jamvég (ca. 550 vagnar/4r). Dessa transporter berdr i
dagslédget inte Inlandsbanan annat 4n som véxlingsrorelse knappt Zkm
frn Brunflo station.

Nagon namnvird dkning, férutom de ovan nimnda transporterna av
spanskivor till ACB Laminat i Svenstavik, bedéms inte som mojlig.
Déremot &r det majligt att integrera vixlingsrérelsen frin Ostersundi
eventuell trafikering séderut pa Inlandsbanan fran Ostersund, varvic
det ovan angivna underlaget (550 vagnar/ar) skulle ing i underlaget
for vagnslasttrafik pA denna del av Inlandsbanan.



5.2.5 Ovriga kunder

Den sammanlagda potentialen for 6vriga kunder anges till ca. 300 vagns-
laster per 4r fordelat pA Asarna, Svenstavik och Hackas.

5.2.6 Sammanfattande karta
& W

OSTERSUND
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LOCKNE
1.100 VAGNSLASTER/AR

HACKAS
100 VAGNSLASTER/AR

SKANDERASEN
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BRANAN
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YTTERHOGDAL
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5.3 Ostersund-Hoting

Utmed denna stricka bedoms potentiella kunder finnas i Lit, Jimtlands
Sikas och Stromsund. Timmerterminalen i Hoting réknas inte in i underlaget
fér Inlandsbanan eftersom transporterna bara berdr Inlandsbanan pé en
stracka av 3 km.

5.3.1 Byggelit AB, Lit
Kontaktperson: Bertil Strid

Foretaget ar en spanskivefabrik beldgen i Lit ca. 1 km fran Inlandsbanan.
Foretaget producerar ca. 40.000 torvar spanskivor, varav ca. 1/3 transpor-
teras med jarnvdg. Lastning av vagnar sker vid Lits jamvégsstation, efter
en lastbilstransport fran fabriken pa ca. 2 km.

Nuvarande utiastning omfattar ca. 600 vagnar/ar, med destinationer huvud-
sakligen inom landet (mobelfabriker etc.) p i regel mer &n 60-70 mils avstand.

En viss 6kning av jarnvigsutiastningen bedéms mdjligt. Eftersom flertalet
kunder saknar eget spar 4r en utveckling av containersystem for spanskive-
transporter 6nskvirt. Potentialen beddms darfor till 700 vagnar/ar.

Foretaget upplever inte bristen pa spér till fabriken i Lit som ndgot avgdrande
hinder for jarnvagstransporter. Lastningen vid stationen i Lit fungerar bra,
och egen lastbil for interntransporter kan anvdndas. Kostnaderna for ett
eventuellt industrispar till fabriken bedéms som mycket stora pga. niva-
skillnader.

5.3.2 Sikas Tri AB, Jimtlands Sikas
Kontaktperson: Sven Gosta Jacobsson

Foretaget 4r ett sdgverk beliget i Jamtlands Sikas med eget industrispar
strax soder om stationen i Jimtlands Sikds. Foretaget har en drsproduktion
av omkring 40.000 m3 sigat virke, varav ca. 30% gér pa export. Fér ndrva-
rande lastas ca. 8.000 m3/4r ut p4 jamvig (motsvarande ca. 170 vagnar/ar).;
uteslutande exportleveranser. Det beddms finnas en viss méjlighet att dka
exportleveranserna pa jimvig nagot, varfor potentialen beddms till ca.

200 vagnar/ar.

Fran produktionen faller ocksa ca. 100.000 m3/4r fiis, som f.n. transporteras
med lastbil till kustindustri. Féretaget har dock planer pa att transportera
flisen pa jarnvig i container, och har for detta andamal utvecklat en speciell
container, som limpar sig for flishantering pa jamvig. Om fiistransporter pd
jarnvig kommer till stdnd motsvarar detta ca. 1.300 vagnar/ar.

Sammantaget innebir detta en potential pa 1.500 vagnar/ar. Tilliggas kan
att foretaget dr mycket positivt till att det etableras en miniterminal fér massa-
ved i Jamtlands Sikas, eftersom detta tillsammans med flisen skapar underlag
for systemtransporter till kustindustri.



15

5.3.3 SCF Betongelement AB, Stromsund
Kontaktperson: Jan-Erik Jonsson

Féretaget dr beldget med eget industrispar strax syddst om stationen
i Stromsund utmed bibanan mot Ulriksfors.

Foretaget tillverkar prefabricerade betongelement. | produktionen atgar
ett normalér ca. 7.000 ton cement, som tas in pa jarnvdg fran Sundsvall.
Detta motsvarar ca. 300 vagnar/ar. Dessutom tas ca. 45 vagnar med iso-
lering (Rockwool) in, och n&gra vagnar med stal.

Uttransporterna av firdiga betongelement sker ocksd i hog grad pa
jarnvag, bl.a. till byggen i storstadsomradena, som nds med bilforsling
fran Iamplig station.

Foretaget ser mycket positivt pa jamvagstransporter och anser att man

4ir beroende av tiligang till jAmvag for sin verksamhet. P4 grund av sdmre
byggkonjunkturer 4r det dock sannolikt med en viss nedgéng i transport-
volymerna, varfor har raknas med en potential pa 700 vagnar/ar.

5.3.4 Jamtwood AB, Stromsund
Kontaktperson: Peter Lundstrom

Féretaget &r ett hyvleri for sigat virke beldget vid eget industrispar utgdende
fran linjen Stromsund-Ulriksfors ca. 2 km sydost om Stromsund. Produktionen
uppgar till ca. 7.000 m3/4r hyviad panel, som till storsta delen exporteras

och lastas ut pa jarvag (motsvarar 120 vagnar/ar).

Intransporterna av ca. 10.000 m3/4r sagat virke sker numera helt pa
lastbil, men tidigare har sagat virke som kops fran Doroteasagen tagits
in pa jarnvag. | ett koncept med genomgaende trafik pa Inlandsbanan
bor det vara majligt att ateruppta dessa transporter. Detta ror sig om ca.
3.500 m3/ar motsvarande 70 vagnar/ar.

| Gvrigt bedoms ingen ytterligare potential fér jamvagstransporter finnas
vid foretaget.
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5.3.5 ACB-Intericr, Stromsund
Kontaktperson: Tommy Borg

Foretaget &r beldget i Strémsund pa industriomradet ca. 400 m fran
narmaste industrispar. Foretaget tillverkar mobler med spanskivor
som vasentlig insatsvara.

| produktionen anvands ca. 15.000 torvar spanskivor, som védsentligen
kops fran Byggelit AB:s tre anldggningar i Lockne, Lit och Storuman,
vilka samtliga ligger langs Inlandsbanan. Transporterna sker f.n. med
lastbil d& det inte finns ndgon genomgaende godstrafik pa Inlandsbanan.

Fran fabrikerna i Lockne och Storuman (12 resp. 20 mil fran Stromsund),
som bada har industrispar, kan det vara majligt att sinda atminstone en
del av spanskivekvantiteten pd jamvaig till Stromsund. Forutsattningen ar
att spdret till industriomradet i Strémsund kompletteras med ytterligare
ett spar pa ca. 200 m som dras 4t NO mot ACB Intericrs fabriksbyggnad
(ej a4nda fram pga. nivaskillnad). Kostnaden harfor kan inkl. vdxel upp-
skattas till ca. 400.000 kr. Antalet vagnar/ar som darvid kan genereras
kan uppskattas till ca. 300 (varje Hbis-vagn lastar 23 ton spanskivor).

Uttransporterna gar med bil och bl.a. till IKEA:s centrallager i Aimhuit.
Liksom i fallet med systeranlaggningen ACB Laminat i Svenstavik

kan, om pris och transportkvalitet ar acceptabel, dessa transporter ske

i Hbikks-vagnar med lastskyddande mellanvdggar. Dessa transporter
motsvarar i sa fall ca. 400 vagnar/ar. Det kan ndmnas att IKEA:s verk-
samhet i Aimhult i vrigt till stor del 4r uppbyggd pa jamvéagstransporter.

Sammantaget finns darfor en teoretisk potential pa ca. 700 vagnar/ar,
vilket dock forutsitter genomgaende trafik pa Inlandsbanan, nytt spar
till ldge narmare ACB, samt ratt pris och transportkvalitet.

5.3.6 Ovriga kunder
Den sammanlagda potentialen for Gvriga kunder anges till 500 vagnslaster/ar

fordelat pa Lit, Jimtlands Sikas, Stromsund/Ulriksfors och Hoting.
Sammanfattande karta framgar pa sida 17.



5.3.7 Sammanfattande karta

i
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DOROTEA

HOTING
100 VAGNSLASTER/AR

LANGSELE

STROMSUND
1.800 VAGNSLASTER/AR

JAMTLANDS SIKAS
1.800 VAGNSLASTER/AR
(+ 2.500 OM MINITERMINAL ETABLERAS)

uT
800 VAGNSLASTER/AR

OSTERSUND
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5.4 Hoting - Storuman

Utmed denna striacka bedoms potentiella kunder finnas i Dorotea, Vilhel-
mina, Vinlidsberg (timmerterminal), och Storuman/Stensele.

5.4.1 Dorotea Emballage AB
Kontaktperson: Britt Inger Jonsson

Foretaget 4r belédget invid bangarden i Dorotea och lastar vagnar vid
eget spar.

Foretaget tillverkar lastpallar. Man producerar ca. 650.000 pallar ett
normaldr varav ca. 85% transporteras pa jarnvag. Detta motsvarar
ca. 1.100 vagnar.

Virket till pallarna sdgas till stor del p4 plats, men ca. 10.000 m3/4r tas
in frAn andra sagverk i regionen. En liten del av detta skulle méjligen
kunna tas pa jarnvig vid kop fran andra sdgverk langs Inlandsbanan.
Detta kan i s4 fall maximalt motsvara ca. 50 vagnar/ar.

| produktionen uppstar ca. 35.000 m3 flis per &r, som transporteras pa
jarnvdg med samma vagntyp och i samma omlopp som flisen frn
Doroteasagen. Flistransporterna omfattar ca. 450 vagnar/ar.

Sammantaget finns darmed en potential p ca. 1.600 vagnar/ar vid
foretaget.

5.4.2 Doroteasdgen AB, Dorotea
Kontaktperson: Sune Danielsson
Foretaget 4r beldget invid bangarden i Dorotea.

Foretaget 4r ett sdgverk med en rsproduktion av ca. 33.000 m3 sigat
virke, varav 75-80% gar pa export.

Av arsproduktionen sinds ca. 12.000 m3 med jdrnvdg, motsvarande

ca. 250 vagnar/ar. En viss okning kan vara mgjlig om en genomgaende
trafikering p4 Inlandsbanan méjliggor att virke till Holmsunds hamn kan
sindas med jarnvig via Storuman. | dagsldget dr en sddan transport
inte mdjlig eftersom det inte férekommer ndgon godstrafik pa delstrackan
Dorotea-Vilhelmina. En 6kning till 300 vagnar/ar bedoms darfér som
majlig.

Fran produktionen faller ca. 100.000 ma3 flis/ar, som transporteras med
jarmvig till Dynis via Hoting-LAngsele. Detta motsvarar ca. 1.300 vagnar/ar.

Spanet fran produktionen siljs delvis till spanplattefabriken i Storuman.

Detta 4r en potentiell “interntransport” vid genomgaende trafik pa Inlands-
banan, och bedéms motsvara ca. 100 vagnar/ar. Fér dessa spantranspor-
ter kan samma typ av vagnar som nu anvands for flistransporter anvidndas.
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5.4.3 Polarvagnen AB, Dorotea
Kontaktperson: Kurt Krage
Féretaget dr belliget | Dorotea och har eget industrispar.

F&retaget producerar husvagnar, ca. 1500 per &r. Samtiiga transporter
siker med bil.

Fdretaget dr dock positiva till jdmvagstransport bide f8r en del intransporter
av materiel och uttransporter av husvagnar.

Potentialen beddms till ca. 100 vagnar/ar.

5.4.4 Vilhelminasagen AB, Vilhelmina
Kontakiperson: Anders Eliasson

Fdretaget ir ett sigverk beldget | Vilheimina vid eget industrispar.
Arsproduktionen uppgdr till ca. 45.000 m3 sigat virke, varav ca.

75% gér pd export. Ca. 25.000 m3/4r lastas ut pd j4mviig, motsvarande
ca. 800 vagnar/dr.

Frén produktionen faller ca. 110.000 m3 fiis 4rligen, som transporteras

| container pd jimvig till Ume4 f.v.b. med lastbil till SCA | Obbola (som
saknar eget spdr). Varje vagn tar tvd 20-fots containrar, som vardera
rymmer 35 m3 fils. 7 vagnar avgdr dagligen | en systemtransport, som
kopplas samman med massavedsvagnar fran immerterminalen i Vilhel-
mina till ett heitdg med flis och massaved som gir direkt till Umed. Flis-
transporterna motsvarar 1.600 vagnar/ar.

Négon stdrre volymdkning av jamvigstransporter lr inte mdjlig eftersom
foretaget redan utnyttjar jiirnvégen i stor utstriickning. Lokala transporter
av spén till Byggelit AB:s spanskivefabrik i Storuman bdr dock kunna
ske pd Jiirnvilg, och motsvarar dd ca. 150 vagnar/ér.

V.9,.0 YINSIMiNa riast Ao, vinoimna

Kontaktperson: Kent Léfgren

Foretaget dr beliget | Vilheimina och kan utnyttja industrispér. Tlliverk-
ning sker av formsprutade plastprodukter.

| produktionen anvinds betydande mingder plastgranulat, som il stor
del tas in pd jimvilg. Nuvarande transporter motsvarar ca. 100 vagnar/Ar.

En viss mojlighet till Skning finns nér det gilller utiransporter, om distribution
till mottagare kan l8sas.

Potentialen bedms dirfdr till 200 vagnar/ar.
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5.4.6 Byggelit AB, Storuman
Kontaktperson: Bo Lindberg

Foretaget dr beldget strax sydost om Storumans station med eget industri-
spar utgdende fran linjen mot Hallnas.

Foretaget producerar ca. 35.000 ton spanplattor per &r. Av dessa transpor-
teras 3.500 torvar (export till Norge och Tyskland) pa jarnvdg, motsvarande
150 vagnar/ar.

Dessutom tas ca. 5.000 tor/ar lim in pa jarnvag frdn Sundsvall pa jamvag
(motsvarande ca. 150 vagnar/ar).

Av den volym som transporteras med bil gar ca. 2.000 torvar till systerfabriken
i Lit vid Inlandsbanan och ca. 500 ton/ar till ACB Interior i Stromsund. Dessa
transporter skulle majligen kunna ske pa jarnvag om trafik etableras langs
Inlandsbanan, och de motsvarar da ca. 100 vagnar/ar.

Dessutom kan namnas att fabriken koper span fran sigverk langs Inlands-
banan, bl.a. i Dorotea, Vilhelmina och Sorsele, som eventuellt kan trans-
porteras med jarnvdg. Dessa transporter berérs under resp. sdgverk.

5.4.7 Stensele sigverk, Storuman
Kontaktperson: Ulrik Leonardsson

Foretaget ar ett sdgverk beldget i Stensele med industrispar utgdende
frAn linjen Storuman-Hallnds ca. 4 km fran Storuman.

Produktionen uppgar till ca. 25.000 m3/ar, varav ca. 5.000 m3/ar av export-
volymen (ca. 100 vagnar/ar) transporteras ut med jarnvag.

En viss produktionsokning kan vara majlig om konjunkturen vander till
det béttre. | dvrigt finns inte ndgra stérre maojligheter till en ckning vad
géller utleveranser av sagat virke.

| produktionen uppstar ca. 45.000 ma3 flis, som transporteras till kustindustri
(SCA Obbola) med lastbil. Nadgra majligheter att 6verfora dessa till jarnvags-
transporter som berdr Inlandsbanan bedoms inte finnas.

5.4.8 Ovriga kunder

Den sammanlagda potentialen fér dvriga kunder anges till 600 vagnslaster
per ar, fordelat pa Dorotea (200), Vilhelmina (250) och Storuman (150).

Till detta kommer att timmerterminalerna i Vilhelmina och Vinlidsberg fore-
slds omvandias till s.k. miniterminaler med en utiastning pa 2.500 vagnar/ar
vardera.

Sammanfattande karta framgar pa sid. 21.



5.4.9 Sammanfattande karta

e ARVIDSJAUR

STORUMAN
850 VAGNSLASTER/AR

VINLIDSBERG
MINITERMINAL

2.500 VAGNAR/AR HALLNAS

VILHELMINA
2.700 VAGNSLASTER/AR
+ MINITERMINAL 2.500
VAGNAR/AR

DOROTEA
3.800 VAGNSLASTER/AR

HOTING

GSTERSUND CLANBAELE

N
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5.5 Storuman-Gillivare

Utmed denna stricka bedoms stérre potentiella kunder finnas i Sorsele
och Arvidsjaur.

5.5.1 Sorsele Trivaruhandel AB, Sorsele
Kontaktperson: Sture Abrahamsson

Foretaget &r ett sdgverk beldget vid Inlandsbanan ca. 4 km norr om Sorsele
vid eget industrispar.

Féretaget producerar ca. 40.000 m3 sagat virke arligen, varav ca. 12.000 m3/4r
transporteras ut med jarnvig (ca. 250 vagnar/r).

Det kan finnas majlighet att cka jdmvagsutlastningen till ca. 20.000 m3/4r
(400 vagnar/ar). Vidare finns mdjlighet att transportera ca. 250 vagnar/ar
med span till spanskivefabriken i Storuman.

Den flis som faller vid produktionen (ca. 60.000 m3) transporteras med bil
till kustindustri i Pite4-regionen. Det kan eventusllt finnas mdjlighet att
knyta denna till samma containersystem som Vilhelminasadgen om SCA

i Obbola kan bli mottagare i stillet. | s4 fall motsvarar kvantiteten ca.

850 vagnar/ar.

Detta innebar en total potential pa ca. 650 vagnar/ar, eventuellt 1.500

vagnar/ar om flistransporter enligt ovan kan realiseras. Har rdknas dock
inte flistransporterna in i den potential som redovisas.

5.5.2 EAL Timber AB, Arvidsjaur

Kontaktperson: Anders Nilsson

Féretaget &r ett sdgverk beliget ca. 6 km syddst om Arvidsjaur med eget
industrispdr (till stérre del f.d. linjen Arvidsjaur-Jém) utgdende fran
Arvidsjaur.

Fdretaget producerar ca. 35.000 m3/4r ségat virke.

Nuvarande utiastning p4 jamvig omfattar ca. 550 vagnar/ar, varav ca.
90 vagnar/ar gar till Holmsunds hamn.

Den flis som faller vid produktionen transporteras med lastbil till kustindustri
i Pited-regionen. Jarnvigstransport bedéms ej som mdjlig eftersom linjen
Arvidsjaur-Jorn lagts ned.
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5.5.3 Lundbergs Trdindustri AB, Arvidsjaur
Kontaktperson: Christer Lundberg

Foretaget ar ett sdgverk beldget ca. 5 km norr om Arvidsjaur utmed jarmvags-
linjen Arvidsjaur-Gillivare. Foretaget disponerar eget industrispar utgdende
fran linjen.

Foretaget producerar ca. 30.000 m3/4r sdgat virke varav ca. 70% gar pa
export. Man lastar f.n. ut ca. 500 vagnar/ar, men en okning till ca. 700 vagnar/ar
bedoms som mojlig.

Den flis som uppstar vid produktionen gdr till kustindustri i Pited-regionen.
Jarnvagstransport bedoms ej som majlig eftersom bandelen Arvidsjaur-Jorn
ar nedlagd.

5.5.4 GT Trd AB, Glommerstrask
Kontaktperson: Tomas Ahman

Foretaget 4r ett sdgverk beldget i Glommerstrask (41 km frn Arvidsjaur)
utmed den nedlagda bandelen Arvidsjaur-Jom.

Foretaget producerar ca. 13.000 m3/4r sdgat virke. Utlastning av ca. 100
vagnar/ar for export sker i Jorn 35 km fr&n Glommerstrask.

Efter genomfdrd investering kommer produktionen att uppga till ca. 30.000 m#
per ar. Foretagets bedémning dr att av denna volym ca. 50-60% kommer

att kunna transporteras med jarnvag (ca. 400 vagnslaster/ar). Goda forut-
sattningar foreligger att kunna utféra denna lastning i Arvidsjaur, varvid

ett samarbete med EAL Timber, med utlastning darstades, alterativt vid
stationsomradet, ar majligt.

5.5.5 ATAB, Arvidsjaur
Kontaktperson: Staffan Pettersson

Foretaget tillverkar impregnerade stolpar i langder upp till 6 meter. Dessa
anvands framst till stingsel, lekparksutrustningar etc. Foretaget ar beldget
med eget industrispar ca. 1 km NV stationen i Arvidsjaur.

Féretaget har tidigare anvént sig av jamvag for transporter bl.a. till Norge
och till en stor tillverkare av lekparksutrustningar i Aneby, Smaland. Sedan
vagnslasttrafiken nedlagts i Aneby har dock dessa transporter 6vergatt

till lastbil. Jarnvégstransporterna till Norge har lagts 6ver till lastbil d& det
visat sig att priset for lastbilstransport inte blivit hgre samtidigt som lastbilen
kan leverera direkt till byggplatser for stdngsel etc.

Om ritt pris och transportkvalitet kan erbjudas och vagnslasttrafik kan ater-
etableras i Aneby finns det mojlighet att utfora dessa transporter med jarmvag.
Detta omfattar d4 ca. 40 vagnar/ar. | 6vrigt bedoms ingen poten'aal for ater-
upptagna jarnvagstransporter finnas vid ATAB.



5.5.6 Ovriga kunder

Den sammanlagda potentialen for 6vriga kunder anges till 400 vagns-

laster/ar, fordelat pa Sorsele (150), Arvidsjaur (200) och Jokkmokk (50).

Observera att den sistnimnda potenti

liten att motivera trafikering till Jokkmokk med tanke pa det IAnga avstandet

frdn Arvidsjaur/Gillivare.

5.5.7 Sammanfattande karta

alen i kapitel 6 bedoms som for

[ NARVIK

JOKKMOKK
50 VAGNSLASTER/AR

SORSELE
800 VAQGNSLASTER/AR

STORUMAN

HALLNAS

OSTERSUND

ARVIDSJAUR
1.850 VAGNSLASTER/AR
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6. Trafikeringsforslag

Forslaget i denna utredning utgdr ifran att gods frén kunder ldngs Inlands-
banan dras séderut fran Arvidsjaur mot Ostersund resp. norrut frdn Asarna
mot Ostersund och sdderut fran Ytterhogdal-Sveg mot Mora.

Detta ger foljande fordelar:

* Bittre anknytning till SJ Gods' framtida tagbildningspunkter (Borldnge,
Ange, Boden), vilket i manga fall kan innebéra kortare transporttider an
dragning via tvarbanorna i framtiden.

* Storre del av intdkten faller pa den operatér som trafikerar Inlandsbanan

* Nya transporter som ar “interna” pa Inlandsbanan majliggérs; t.ex. av span,
sagat virke och spénplattor.

* Underhéllet av banan kan motiveras pa en storre del 4n vad som nu ar
fallet genom godstrafiken, vilket forbattrar forutsattningarna for sommar-
turisttrafik. Den andel av Inlandsbanan som underhalls for godstrafik okar
frdn 45% till ndra 70% av strackan Mora-Gallivare.

En forutsattning for detta trafikeringsforslag ar att trafiken utférs av en opera-
tér som har vasentligt 1agre kostnadsniva dn SJ Gods. De volymer som
angivits i kapitel 5 kommer att kunna transporteras med jamvag bara om
operatdren kan erbjuda konkurrenskraftiga priser. | dagsldget ar situationen
den att SJ Gods kan fér mer an 80% av den angivna volymen inte erbjuda
konkurrenskraftiga priser. | realiteten innebar detta att storre delen av
Inlandsbanans godstrafik, undantaget systemtransporter pa avsnittet
Sveg-Mora, skulle komma att avvecklas inom de narmaste aren om inte
trafiken Gverlates till en annan operator.

SJ Gods 4r medvetna om denna situation och understoder aktivt en siddan
utveckling. SJ Gods har baserat pa erfarenheterna av s.k. shortlines i USA
tagit fram en strategi for utveckling av regionala matarbanor. Detta sker
enligt SJ genom att smaskaliga organisationer som kan ge béttre service
och ligre produktionskostnader tillats ta Gver ansvaret for denna trafik fran
SJ. | SJ:s perspektiv utgor hela Inlandsbanan en “potentiell regional matar-
bana“. En sméiskalig organisation bedéms i vissa fall kunna géra en idag
starkt olonsam godstrafik till en I6nsam affar genom att man kan dka gods-
trafiken samtidigt som produktionskostnaderna avsevart kan sdnkas.

Ett exempel pa detta finns i form av Dalatdg AB, som sedan den 4 november
1991 trafikerar bandelen Orsa-Furudal (sedan 7 januari 1992 dven del-
strackan Mora-Orsa av Inlandsbanan). Genom att Dalatdg AB tagit dver
trafiken har en nedldggning av godstrafiken kunnat undvikas, och tvdrtom
har trafikunderiaget kunnat 6ka med ca. 50% under den korta tid som
Dalatadg AB har existerat.

Det 4r en sidan utveckling som beddms som nddvéndig om godstrafiken
pa Inlandsbanan skall kunna ha nagon framtid.
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En annan forutsattning for forslaget &r att idag icke godstrafikerade delar

av Inlandsbanan (Sveg-Ytterhogdal, Asarna-Brunfio, Ulriksfors-Hoting

och Dorotea-Vilhelmina) kan upplatas for godstrafik med 20 tons axellast
och sdnkt hastighet (40 km/tim eller i vissa fall 20 km/Aim). De aktuella
stréckorna underhdlls idag for persontrafik. | USA &r det vanligt att shortline-
operatorer tillater upp till 33 tons axellast vid I14g hastighet p& motsvarande
bantyper, sa detta bor inte vara ndgot problem dven om det avviker fran
Banverkets gangse standardtinkande.

Banverket tillimpar vid bedémning av tilliten axellast p4 olika bandelar

ett samband mellan slipersavstand, hastighet och rilsvikt. Med de riltyper
och slipersavstand som &r aktuella pa de angivna striackorna kan vagnar
lastade till 20 tons axellast dras fram i 20-40 km/tim. Antalet vagnar i tdgen
ar i trafikeringsforslagen sa dimensionerade att tdgen f4r tillricklig dragkraft
for att klara stigningar.

Vidare anges som en forutsattning att operatérer tilldelas dragkraft (befintliga
T44-lok) som staten l6ser ut frdn SJ enligt samma modell som tillimpats
tidigare for rullande materiel for l4nsjdrnvégar.

Med dessa férutsattningar finns méjlighet att bygga upp trafik enligt fol-
jande:

* Ett dagligt (M-F) godstag Arvidsjaur - Ostersund. Underlag for detta tig:

- Arvidsjaur 1.850 vagnslaster/ar (varav 200 avkopplas i Storuman for att
gé vidare mot Holmsund)

- Sorsele 800 vagnslaster/ar (varav 250 till plattfabriken i Storuman)
- Storuman 650 vagnslaster/ar (varav 100 till Lit/Strémsund)

- Vinlidsberg 2.500 vagnslaster/ar (enbart p4 delstrackan Vinlidsberg-
-Storuman)

- Vilhelmina 5.200 vagnslaster/ar (varav 4.250 enbart Vilhelmina-Storuman)

- Dorotea 3.800 vagnslaster/ar (varav 1.750 enbart Dorotea-Hoting,
100 enbart Dorotea-Storuman, 70 Dorotea-Stromsund resp. 50 Vilhel-
mina-Dorotea)

- Hoting 100 vagnslaster/ar

Detta innebdr att tdget i genomsnitt kommer att ha 24 lastade vagnar vid
ankomst Ostersund men bara 2 lastade vagnar i andra riktningen. Antalet
tomvagnar forhaller sig tvdrtom. For att klara detta forutsitts 2 T44:or i
taget varav den ena avkopplas och vinder i Vilhelmina.
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Fdr att klara daglig trafikering M-F krivs tva tig; ett som gar fran Ostersund
p& morgonen och ankommer Arvidsjaur pa kvillen: och ett som gari
andra riktningen. Tdgen méts i Vilhelmina. Sammanlagt atgar saledes

3 T44-lok for denna verksamhet.

* Eft dagligt (M-F) godstig Ostersund-Strémsund. Underlag fér detta tag:

- Stromsund 1.600 vagnslaster/ar

- Jamtlands Sikas 4.100 vagnslaster/ar

- Lit 800 vagnslaster/ar

Detta innebér att tdget i genomsnitt kommer att ha 26 lastade vagnar vid
ankomst Ostersund men bara 2 lastade vagnar i andra riktningen. Antalet
tomvagnar férhdller sig tvartom. Nar behov foreligger kan det andra gods-
- taget (som har 2 T44:0r) utnyttjas for att dra en del vagnar till4ran Ulriksfors.
Déarmed racker det med 1 T44:a i tiget.

Far att klara daglig trafikering (M-F) récker det med ett tdgpar, som gér fran
Ostersund pa morgonen och Aterkommer pa kvéllen. Darmed ricker det
med en T44:a for denna hantering.

For omloppet norr om Ostersund riknas med en gemensam reserv pa

1 T44:a; vilket gor att det sammanlagda antalet lok som kravs for gods-
trafiken norr om Ostersund blir 5 T44-Iok.

* Ett dagligt (M-F) godstdg Asarna-Ostersund. Underlag for detta tag:

- Lockne 1.100 vagnslaster/ar (550 Lockne-Ostersund; 550 Lockne-Svensta-
vik)

- Hackds 100 vagnslaster/ar

- Skanderdsen 200 vagnslaster/ar

- Svenstavik 1.200 vagnslaster/ar

- Brdnan 2.500 vagnslaster/ar

- Asarna 100 vagnslaster/Ar

Detta innebdr att tdget i genomsnitt kommer att ha 21 lastade vagnar vid
ankomst Ostersund och lika manga tomvagnar tillbaka Fér att klara detta
krdvs 1 T44:a i tiget.

For att klara daglig trafikering krévs ett tdgpar M-F, som utgdr fran Ostersund

pa morgonen och aterkommer till Ostersund pA kvillen. Sammanlagt
4tgar da 1 T44-lok for denna verksamhet.
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* 3 dagliga (M-F) godstadg Sveg-Mora, varav 1 dven trafikerar delen Sveg-
-Ytterhogdal. Underlagen for dessa tag 4r:

- Ett torvtdg Sveg-Mora; i genomsnitt 27 lastade Rs-vagnar med containers.

- Ett timmertdg (Ytterhogdal)-Sveg-Mora; i genomsnitt 44 vagnar varav
5 frén Ytterhogdal och 5 fran Figelsjo/T andsjcborg.

- Ett vrigt godstadg Sveg-Mora med i genomsnitt 11 lastade vagnar.

2 multipelkopplade T44-lok bdr kunna klara savil torvtdgen som timmer-
tagen. Tillkommer 1 T44-lok for det Gvriga godstdget samt 1 T44 i reserv;
sammanlagt 4 T44-lok fér omloppen Mora-Sveg. Trafik fran Tallhed och
Orsa-Furudal behandlas inte har eftersom den kan utféras med Dalatig AB:s
befintliga resurser i Mora-regionen.
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Sammanfattande karta Gver forslag till trafikering:

(GALLIVARE)

SORSELE
ARVIDSJAUR

STORUMAN

VILHELMINA

DOROTEA

STROMSUND

JAMTLANDS SIKAS

OSTERSUND

ANGE

SVENSTAVIK/ASARNA

YTTERHOGDAL
SVEG

GODSTAG LANGS
INLANDSBANAN

GODSFLODE MOT TAG-
BILDNINGSSTATION/
/OVRIG STATION

EJ GODSTRAFIKERAD
DEL AV INLANDSBANAN
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7. Firslag till huvudmannaskap

Som tidigare har framgatt r en fdrutsitining f&r att godstrafik p4 Inlands-
banan i den skisserade omfatiningen skall kunna férverkligas att den
utfdrs av en/flara operatsrer enligt det koncept fér matarbanor som SJ
har utarbatat baserat pa erfarenheter frin det amerikanska shortiine-

-Konceptet,

Detta innebdr att traflkeringsritten bor Sverforas till denna/dessa opera-
torer 51 att skapa maximal handlingsfrihet nir det g4ller avtal gentemot
kunder etc.

Vidare & en fdrutsittning fér trafikens forverkligande att staten utan kostnad
stilier dragkraft (sammanlagt 9 T44-lok; 5 som stationeras i Ostersund och
4 som stationeras | Mora) till fdrfogande pd likartat sitt som linstrafikhuvud-
miéinnen, som fitt trafikeringsritten for persontrafik pd ldnsjimvidgama,
samtidigt erhdliit fordon om de dvertagit trafik enligt avtal.

Alternativet med T44-iok férordas framfor ett alternativ med Hidre lok typ
T43/T41 eftersom underhaliskostnaderna blir ligre, Aterstdende livsiingd
dr lingre och reservbehovet mindre fir de driftsikra och relativt modema
T44-loken.

Staten fdr i8sa ut de aktuella fordonen frin SJ pa samma sitt som staten
tidigare I5ste ut motorvagnsmateriel f5r Iinstrafiknuvudménnen. SJ erhaller
hidrfér en engangsersiitining. Storieken pa denna far bil friga for en fér-
handiing mellan SJ och staten.

Med dessa férutséttningar kan staten férhandia med enflera operattrer
om ett ldngsiktigt dtagande f&r den aktuella trafiken. Statens insats biir

d4 att fritt tillhandah4lla T44-ioken, medan operatéren svarar & underhall
av desamma.

Fdr att samordna och utveckla trafiken fSresidr vi att ett stirskilt bolag bildas
som parapiyorgan fdr bdde gods- och personAuristtrafik. Detta bolag tillférs
de lok och motorvagnar som staten Ksser ut frin SJ. Bolaget upprittar | sin
tur avtal med de entreprendrer/operatsrer som skall bedriva gods- och
persontrafiken.

Trafikeringsriitten fér godstrafiken bér tilidelas den operatdr som utses att
utfSra godstrafiken. Fir att mdjliggéra en smidig utveckling av trafiken #r

dr:‘: nddviindigt att den som bedriver godstrafiken ocks4 innehar trafikerings-
en.



31

Férhandlingar med presumtiva operatdrer bor om besliut fattas att fdija
denna linje under varen 1992 kunna vara genomftrda till augusti 1992,
varefter den 1 januarl 1993 kan vara ett mdjligt datum fér ett Sverltande
av trafikeringsritten. Banverket bdr vara det organ som fr statens rikning
genomfdr dessa frhandlingar. Den 1 januari 1993 kan d4 den befintliga
SJ-trafikeringen vertas, men fdrst tidtabelisskiftet sommaren 1993 #r

det realistiskt att tiinka sig att det helt nya trafikeringsuppligget kan
genomfras. Ddrmed far operatérerna ett haivar pd sig att trimma in
organisationen

Operatbremas uppstariningskostnader f6r godstrafiken beriknas uppgi
thl ca. 2 mkr och frutsiitts tickas av statliga medel.

Antalet vagnslaster (Inkl. systemtransporter) som berdr Inlandsbanan 4r
| dagsiliget ca. 37.000 per 4r. | utredningen anges en dkningspotential
pd ytterligare ca. 15.000 vagnslaster/dr. Volymdkningen kan beriiknas
ta 1-3 dr att tSrverkliga och dr beroende av férhandlingar med kunder,
med SJ, stc.

Om andra operattrer #n SJ kommer att utféra badde gods- och person-
traflk kan det bli alduellt att Sverféra trafikledningsfunktionen (tdgklarerare
etc.) frdn SJ till Banverket, Att Sverfora trafikledningen till ndgot annat
organ, t.ex. det siirskilda bolag som foresids, #r didremot oléimpligt eftersom
det sannolikt skulle visa sig vara mycket svart att genomfora med héinsyn
il de krav som Jémviigsinspektionen stiller. | ett lige didr SJ utfdr trafik-
ladningsfuniktionen men andra trafikerar banan kan det déremot bli

aktuellt att SU ersitts fér sina kostnader ur Banverkets budget p4 likartat
siift som SJ ersitts av Banverket fr viss tAgklarering utford pa striickor
som trafikeras av BK Tag AB.
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8. Slutsatser och rekommendationer

Utredningen visar att det finns en betydande potential fér godstrafik pa
Inlandsbanan | ett koncept dir godstrafiken ldggs om till att f8lja Inlands-
banan med Ostersund/Mora som knutpunider/Sverlémning till SJ | stillet
for att linkas ut via tvéirbanorna. Detta skapar ocksd bittre fdrutsattningar
for sommarturisttrafik genom att ca. 70% i stillet fér som nu ca. 45% av
Inlandsbanan Mora-Gillivare kommer att ha en godstrafik som motiverar
banunderhall och att nuvarande system med banavgifter fér att utnyttja
statens spdranléiggningar géller,

Detta forutsitter att trafikeringsrétten for godstrafiken pd Inlandsbanan
dverfbres till en eller flera operatérer med en shortiine-liknande organisation
som kan utfSra trafiken | ndira samarbete med marknaden och till konkurrens-
kraftiga kostnader.

Utredningen rekommenderar dirfer:

* Att trafikeringsriitten Sverfirs till den/de operatorer staten
tréffar avtal med eniigt férslagen i utredningen

* Att staten utan kostnad tilihandahdller dragkraft (sammaniagt
9 T44-lok) till presumtiva operatirer. Staten Iéser ut de
aktuella loken frdn SJ.

* De godstrafikerade delarna t5rblir spdranldggningar i statens
dgo, och operatdrerna betalar bang vgifter enligt sedvanlig
taxa for att utnytt/a dem.

* Banverket tilldter under en dvergdngsperiod 20 tons axellast
pd de strdckor som dr ténkia att godstrafikeras men som idag
saknar godstrafik. Hastigheten for godstdgen kan dirvid p&
de aktuella avsnitten sdnkas till 40 ellsr av. 20 km/tim. P&
sikt b8r stréickorna rustas upp till samma standard som
dvriga godstrafikerade delar av Inlandsbanan.

‘ Déirmed stannar investeringsbehovet pd kort sikt till mindre
belopp som krdivs t8r punktinsatser p4 broar etc.

* Under vdren/sommaren 1992 sker férhandlingar med presum-
tiva operatbrer. Under denna period kompletteras ocksd det
nu befintliga utredningsunderiaget sd att presumtiva opera-
torer tir f8rutsdttningarna bilttre belysta.
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9. Genomfrande

F&r att genomféra utredningens firslag kan det vara |impligt att den
nuvarande kommittén far fortsitta sitt arbete som ledningsgrupp.

Tidplanen for genomforande kan dversiktligt beskrivas enligt fdljande:

* Vdren 1992: Besiut att f5ija utredningens angivna modell

* Mars-April: Besbk hos féretag och kommuner fér att informera
om utredningens resultat och 15/ja upp tidigare kontakter

* Mars-augusti: Férdjupade studier f8r att skapa bittre
underiag av kostnader och trafikuppliigg

* Vdren-sommaren 1992: Férhandlingar med presumtiva
operatirer. Férhandlingar med SJ om utiGsen av T44-lok.

* Augusti 1992: Operatdr/operatirer utses. SJ ersittes for
Sveridtelse av 9 T44-lck

* Augusti-december 1992: Operatdrer férbereder Svertagande
av trafiken genom att férhandla med SJ om villkor f&r 8ver-
I&mning av vagnar, IntékisfSrdelning etc.

* 1 januari 1993: Operatdrer Gvertar SJ:s befintliga godstrafik
pd Inlandsbanan inkl. systemtransporterna Sveg-Mora. Opera-
torerna Svertar de anglvna 9 T44-loken.

¢ April-maj 1993: Banverket genomf{dr vissa punktinsatser for
att kunna tilidta 20 tons axellast med begrénsad hastighet
pé delstrickorna Sveg-Ytterhogdal, Asarna-Brunfio,
Ulriksfors-Hoting och Dorotea-Vilheimina.

* Juni 1993: Det nya trafikuppliigget med godstrafik |dngs med
Inlandsbanan tréder i kraft.






Bilaga 4

TURISTTRAFIK PA INLANDSBANAN ?

Expertstudie rorande potentialen for framtida turist-
trafik p& Inlandsbanan (IB)

Rubricerade expertstudie har utforts av konsulterna
Christer Magnusson och Anders Gustrin, bada med en
mangdrig erfarenhet av bestks- cch resendringen.
Magnussons tidigare verksamhet har omfattat VD-pos-
ter inom Vingresor, Linjeflyg och Stockholm-Saltsjon
och Gustrins verksamhet VD-poster inom Procordiakon-
cernen, sdarskilt SARA-gruppen, samt styrelseuppdrag

inom ett antal internationella konsultbolag.

Studien har utforts som en koncentrerad enkatunder-
sokning och baserats pd konsulternas etablerade ndt-
verk och branschkontakter. Samtal har forts med per-
soner bade inom foretagsledande och produktionsansva-
rig stdllning och omfattat in- och utldndska foretag,
verksamma savdl lokalt som globalt.

Tyngdpunkten i undersokningen har legat i att inhdm-
ta synpunkter och attityder frdn den nord- och cen-
traleuropeiska marknaden, men &dven representanter

for mer fjdrran beldgna marknader har fatt komma till

tals. Forteckning over kontakter bifogas, Bilaga 1

Respondenterna har fatt sig presenterade dels det
existerande inlandsbanekonceptet ("nuvarande pro-

dukt") och dels ett tédnkt, framtida koncept med hog-



re kvalité och servicegrad och med ett rikare utbud
av attraktioner och kringservice ("optimal produkt”).
Lamnade synpunkter och omdomen framgdr av bifogade

sammanstallningar, Bilagorna 2 och 3.

Enkitundersokningen kan sammanfattas med att de po-
sitiva reaktionerna rorande en framtida turisttra-
fik pd inlandsbanan ("optimal produkt") har varit
klart dominerande. Ett antal fdretag - exempelvis
Club Med och Winge of Scandinavia - har uttryckt
onskemal om fordjupade diskussioner om operativt
samarbete i olika former och ndgra ovriga - exempel-
vis Antofagasta Holding och Barrett Int. - emotsett
en fortsatt dialog rorande finansiellt och eventuellt

dgarmissigt samarbete.

Slutsatser betrdffande produktens innehall och ut-

formning redovisas ndrmare i Bilaga 4.

En uppskattning har ocksd gjorts av 5 &rs resevolym-
utveckling i kombination med en grov resultatkalkyl.
Denna aterfinns i Bilaga 5.

Sammanfattningsvis ger studiens resultat och véra
egna intryck oss anledning anta att en kommersiellt
bdrkraftig turisttrafik p& inlandsbanan skulle ha

goda mojligheter att kunna utvecklas under 90-talet.

Stockholm den 20 mars 1992

-

2 S
LK boos beoyoroiasamagle o

_~ Christer Mggnusson Anders Gustrin




Bilaga 1

Forteckning over marknadskontakter

Svenska marknaden

= SPE

- Bennett Sverige

- Linjeflyg

- Ticket

= Z=Resor

- Sthlm Water Festival

Utlandsmarknaden

- SAS Norge
- SAS Leisure

- Bennett Norge

- American Airlines

- T6610 Resebyrd

- Arctia 0Y

- Haman Travel

- Winge of Scandinavia

- Barrett Int. Ltd.

- Pannell, Kerr & Foster
(PKF)

- Sea Containers Ltd.
(Orient Express)

- Club Mediterranee Int.

Ake Gille

VD Ake Lindell

MD Lars Berglof
VD Erik Strand

Anneli Aman

Caj Malmros

VP Bjorn Lunde

VD Christer Sandahl

VD Magne Gunnarson och
fors.chef Einar Sandven

VD Edgar Flinck, Sthlm

VD Pauli Kontala, Helsingfors
VD Olle Kreander, Helsingfors
VD Kurt Haman, Sthlm
Prod.chef Rolf Monsen, Oslo
Chairman Peter C. Barrett, London
Director Robert Lewis, London

VD Per-Erik Asmyr, Eden Fi-
nance, Oslo

Director Frank Croston (PKF),
London



- Tockyo General Corp. President Katsumi Iida,

(Leisure investm.) Tokyo och New York

- Multiply Letd. President Cyril H.C. Fung,

(Leisure oper.) Hong Kong och New York

- Antofagasta Holding Plc Managing director Philip
(Travel, Hotels and Lei- J. Adeane, London

sure - Oper. and Invest-

ment ) !
- Tjatta Management Inc. President Karl Hofer, New
(Leisure oper. and In- York

vestment)



Bilaga 2

Negativ instadllning eller tveksamhet till IB
(nuvarande produkt)

- Nuvarande IB 4r ndstan helt okdnd utanfor Sverige

- Har hort talas om IB men kdnner inte ndrmare till
"var, nir och hur"

- For grd och"profillos"

- "Myr och skog i all odndlighet"

- For "svar" och "krdvande" produkt

- For lag servicegrad och ddrfor "riskfylld" for den
kontinentala marknaden

- For 1&g tillgédnglighet

- Var dr attraktionerna?

- Det "unika" mdste tydliggdras battre

- Produkten dr "varken eller" - varken utmanande
eller komfortabel



Bilaga 3

Positiva och forhoppningsfulla reaktioner - bade be-

traffande den nuvarande och den optimala produkten

- En "sleeping beauty"

- Intressant produkt men "dra pa" i marknadsforingen;
Var inte sd exakt, korrekt och saklig. Siatt fantasin
i rorelse.

- Stor potential. Turisten vill ha alltmer upplevelser
och teman.

- Fler och fler vill ha l&drorika och meningsfulla fe-
rier

- "Genuin kultur" sidljer allt battre

- Kulturen kan ge “"draghjdlp"! Miljon i Ingmar Berg-
mans "Den goda viljan" har t.ex. givit kundforfrég-
ningar av typen: "Dar skulle vi vilja semestra"!

- Attraktionskraften okar enormt om kvalité och kom-
fort kan hojas

- Med farg,design och "kosmetik" kan IB°s saljbarhet
for billiga pengar hojas patagligt

- Vagnar med restaurang, pub, lounge, musik, dans och
kasino har hog prioritet

- "Paketera" produkten battre, gor den enklare att na
och forsta

- Prisdifferentiera, klassindela

- Gor kombinationspaket; IB + Hurtigrutten eller IB +
Nordkap t.ex.

- Skapa attraktioner utefter IB av internationell klass

- Bygg attraktioner pd exotism och dventyr, genuint och
med "lokalfdrg"

- Kortare delstrdckor med IB kommer att vara attrakti-

va i hogkvalitativa "Scandinavian tours"



- Hogre "tempo” och jdmn kvalité maste kunna erbjudas
utlindska tour operators

- I kombination med aggressiv marknadsforing har IB
en "oerhord potential"

- Med "hogre specifik vikt" i produkten kan priserna
hojas radikalt



Bilaga 4

Slutsatser betridffande turistproduktens inneh4ll och

utformning med exempel pa marknadsforingsbudskap

1. Produkten och dess "ndrmiljé" bor inneh4lla och

prdglas av:

- "Riktiga" , bekvama och "genuina” tdg med mat,
dryck och personlig service;

- Tidtabell som anpassats till turisternas behov och
som ger mojlighet att stanna ndgra timmar pa olika
orter;

- Kul aktiviteter vid uppeh&llen pd stationerna;

- Bra kvalité och urval av boendemdjligheter;

- Utflykter och arrangemang - spannande och vdlordnade;

- Mojligheter till individuella programpunkter, "fri-
het i resandet";

- Resekombinationer, ex.vis Narvik-Hurtigrutten-Nord-
kap-Trondheim;

- Kombination med svensk motsvarighet till Hurtigrut-
ten - fran Skellefted tillSundsvall, eventuellt
med anknytning till Finland;

- Bra forbindelser med Mora och Ostersund;

- Littillgdngliga biljetter och upplysningar;

2. En for turisttrafiken viktig delmarknad &r grupp-
resandet, som representeras framfor allt av tur-
operatdrer, flyg- och bussbolag, farjerederier
och resebyrder. Denna marknad krdver vdl anpassa-
de och intressanta resepaket, logiskt sammanfogade
ur produktens och narmiljons komponenter.



Ett konkretiserat INLANDSTAG bor alltsd ha fol-
jande innehdll i produkt och marknadsfdéring:

"Riktiga" tdgsatt for c:a 300 personer med sdvil
l1:a klass som turistklass, restaurangvagn, musik-
och cafévagn, bio och ibland sovvagn eller ligg-
vagn;

Uniformerade tagvirdar/konduktdrer som svarar for
trivsel och sdkerhet;

Komfort p& taget - Aventyr utanfor tdget;

Ak Mora-Ostersund med Familjetdget, som gar med
anglok och stannar tilliOrsa Finnmark for "Aven-
tyr i vildmarken";

Tag bat fran t&get till Arjeplog for Overnattning
eller fran Porjus upp till Stora Sjofallet;

Tag nattdget och upplev midnattsolen;

Fortsitt med buss till Hemavan for fiske, vand-
ringar och forsranning;

Tag anslutning till Narvik och &k Hurtigrutten
tillbaks eiler upp till Nordkap;

Hoég stdmning i stationshusen - 01 och korv i
puben - Traktens band spelar!

Stanna till ndgra timmar p& de stdllen Du kdnner
Dig nyfiken p& - Fortsdtt med ndsta tdg;

Parkera bilen gratis i Mora eller Ostersund -
Hdang med Inlandstaget!

Ak ena vidgen tdg - andra vidgen flyg;

Lit grannfamiljen l&na bilen upp till G&llivare -
sd tar ni den tillbaks;



Bilaga 5

Prognos avseende volym- och resultatutveckling under
ATV

1 2 3 4 5 6
Xr Ant.pax | Tot.ant| Pris [Res. (Mkr)| Res,
Osd-Arv | pax (exkl|Osd-Arv totalt
moms ) (Mkr)
1993 25000 30000 500 =i =17
- 94 27500 32500 550 =7 =11
~ 95 30000 35000 600 -5 - 8
- 96 32500 37500 650 -2 -4
- 97 35000 40000 700 0 0
Tot,
93-97|150000 175000 -25 -4C

Kommentarer till tabellen:

Kol. 2: Avser enbart strdckan Ostersund-Arvicsjaur

Kol. 3: Avser totala strdckan Mora-Gdllivare.
(Observera att totala antalet resendr:zr
endast okar med 5000 st)

Som jdamforelse till tabellen ovan kan ndmnas att un-
der 1991 antalet resendrer uppskattades till 15000 st.
Biljettpriset uppgick till c:a 300 kr.




Bilaga §

FARDLEDNING

CHRISTER MAGNUSSON

FORSLAG TILL BOLAGSBILDNINGAR I SAMBAND
MED OMSTRUKTURERINGEN PA INLANDSBANAN.

I samband med utredningsarbetet rérande trafik pd inlandsbanan efter 30
september 1992, har aven bolagsformer och dgarkonstellationer
diskuterats. F6r att hitta sd effektiva arbetsformer som méjligt, bér
verksamheten brytas ner i {6r andamélet professionella enheter

INLANDSBANAN AB (IBAB).

Har foreslds ett Inlandsbanans eget banverk IBAB, dar infrastruktur,
trafikledning, banunderhdll, dragkraft och stationshus tas om hand.
Lampliga agare ar kommunerna langs banan. De kommer med all
sannolikhet att varna om en bra infrastruktur till 18g kostnad for att kunna
attrahera entreprenérer pd banan. IBAB bor kunna inbegripa de lok som
avsatts for inlandsbanans trafik i sin balansrakning.

IBAB vander sig i huvudsak till tre olika marknadssegment; turisttrafik,
persontrafik och godstrafik. Det ar troligt att de entreprendrer som skall
inviteras att kéra godstrafik kommer att bdde marknadsféra och producera
denna trafik.

PERSONTRAFIKOPERATOR

Den persontrafik som skall bedrivas kommer troligen att upphandlas av
respektive trafikhuyudman, som i sin tur kommer att vanda sig till ea
persontrafikoperatér Tunsttﬁgtranken bor av rationella skal opereras av
samma entreprendr. Denna operatdr kan férutom S vara tex. BK tdg, som
visat intresse att satsa kunnande och kapital. Aven underentreprenérer
langs banan bér har kunna ges utrymme. Persontrafikoperatdren, som fritt
far disponera motorvagnarna och 6vriga vagnar, bor efter S-drsperiodens
slut kunna inférliva motorvagnarna i sin balansrakning férutsatt att
trafiken bedrivits pd ett p& forhand uppgjort kostnadseffektivt satt. Detta
bolag bor ha ett aktiekapital pd 1 - 2 mkr.

Turistbolaget INLANDSTAGET AB (ITAB)

ITAB skulle vara ett bolag, som har till syfte att from 1 oktober 1992
marknadsfora, silja och producera resor och semestrar baserat pd
Inlandstdget framst under perioden 10/6 - 30/8, men aven kunna erbjuda
resor pd jul, skollov, pdsk och vid specialarrangemang.

ITAB skall i samverkan med persontrafikoperatéren utforma tdgprodukten
s4 att den erbjuder den kvalitet och service som de olika marknaderna
efterfrigar. Darfér skall inom ITABs ansvar ligga, all service, som inte
direkt hor till framforandet av tiget, sdsom servering, forsaljning,
information etc. Har férutsitts att ITAB disponerar upprustade tdgsatt.

POSTADRESS: Christer Fardledning AB, gvigen 16 A, 191 55 Sollentuna.
Tel. 08-96 34 77, Fax. 08-96 34 70, Bankgiro 5672- 9429 Postgiro 571587-5.

BESOKSADRESS: Observera, Eriksbergsgatan 27, Tel. 08-614 25 27, Fax. 08-611 88 41.



FARDLEDNING
CHRISTER MAGNUSSON

Vidare skall ITAB svara fér aft de lokala arrangemangen utanfor tdget ndr
upp till marknadens énskema! och samordna dessa s4 att optimatt
produktutbud kan tillhandah3llas. Eftersom vi raknar med att ca 30.000
turister skall resa langs banan under sommaren blir konkurrensen de olika
orterna emellan den stimulans som driver fram attraktiva arrangemang,
aktiviteter och boende till bra priser {or turisterna. ITAB kommer att mot
provision marknadsfora och sdlja dessa arrangemang.

ITAB kommer att kunna erbjuda paketarrangemang till arrangérer,
flygbolag, farjebolag och resebyrder pd sdval den svenska som den
utlandska marknaden.

ITAB bor inledningsvis ha ett aktiekapital pd 1 - 2 mkr som satsas av den
entreprendr, som aktivt tar ansvar {6r verksamheten. S8 snart
affarsférutsattningarna klargjorts ar det en énskvard malsattning att
invitera starka aktiva intressenter frdn marknadsledet att bidra med
kapital i form av aktiekapital, konverteringsidn, sponsoring etc. Matet bdr
vara att under perioden komma upp i ett aktiekapital pd 5 mkr. ITAB skall
kunna inférliva turisttdgsvagnarna i sin balansriakning efter 5-8rsperiodens
slut férutsatt att trafiken {6ljt de planer som stallts upp.

For att 16sa ITABs kalkylerade underskott under uppbyggnadsperioden
foresldr jag ett rantefritt villkorat avskrivningsidn p& 25 - 40 mkr
{(beroende pd om hela eller del av banan skall trafikeras). Vidare foresldr
jag att ITAB, for sin insats som turistutvecklare, erhdller i statligt
marknadsstéd 250 kr per turist, som beséker omrddet via bolaget. (Enl.
uppgift frdn 1991 &rs trafik spenderade varje turist 3.000 kr under sin
vistelse). Denna prestationsersattning ar tankt att avraknas mot det
statsgaranterade 1&n som upptagits. Nar 18net ar avraknat upphér
marknadsstédet och verksamheten skall darefter kunna bli Iénsam.

I utvarderingen av mdjligheterna for en turistsatsning har
Turismutveckling i Ostersund och Anders Gustrin varit mig behjaiplig.
Forutsatt att ITAB ges finansiella forutsattningar under
uppbyggnadsperioden ar vi intresserade att aktivt g8 in och starta upp
ITAB med sdval kompetens som med akttekapxtal Detta i en tro att
INLANDSTAGET AB kan bli en turistisk succé och ett vinstgivande foretag.
Vi kommer att som partner soka oss till finansiellt starka {éretag som kan
bidraga p& marknadssidan s&val i Sverige som i utlandet.
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Statens offentliga utredningar 1992

Kronologisk forteckning

1. Frihet — ansvar — kompetens. Grundutbildningens
villkor i hogskolan. U.
2.Regler for risker. Ett seminarium om varfor vi
tilldter mer fororeningar inne 4n ute. M.
3. Psykiskt stordas situation i kommunerna
—en probleminventering ur socialtjanstens
perspektiv. S.
4. Psykiatrin i Norden —ett jaimférande perspektiv. S.
5. Koncession for forsakringssammanslutningar. Fi.
6. Ny merviirdesskattelag.
— Motiv. Del 1.
— Forfattningstext och bilagor. Del 2. Fi.
7. Kompetensutveckling - en nationell strategi. A.
8. Fastighetstaxering m.m. — Bostadsritter. Fi.
9. Ekonomi och ritt i kyrkan. C.
10.Ett nytt bolag fér rundradiosindningar. Ku.
11. Fastighetsskatt. Fi.
12. Konstnirlig hogskoleutbildning. U.
13.Bundna aktier. Ju.
14. Mindre kadmium i handelsgédsel. Jo.
15.Ledning och ledarskap i hogskolan — nigra
perspektiv och méjligheter. U.
16. Kroppen efter doden. S.
17. Den sista understkningen — obduktionen i ett
psykologiskt perspektiv. S.
18. TvAngsvard i socialtjinsten — ansvar och innehall. S.
19. Langtidsutredningen 1992. Fi.
20. Statens hundskola. Ombildning frAn myndighet till
aktiebolag. S.
21.Bostadsstdd till pensionirer. S.
22.EES-anpassning av kreditupplysningslagen. Ju.
23.KontrollfrAgor i tulldatoriseringen m.m. Fi.
24. Avreglerad bostadsmarknad. Fi.
25. Utviirdering av forsbksverksamheten med 3-arig
yrkesinriktad utbildning i gymnasieskolan. U.
26.Riitten till folkpension — kvalifikationsregler i
internationella forhallanden. S.
27. Arsarbetstid. A.
28.Kartliggning av kasinospel — enligt internationella
regler. Fi.
29. Smittskyddsinstitutet — ny organisation for Sveriges
nationella smittskyddsfunktioner. S.
30. Kreditforsikring — NAgra aktuella problem. Fi.
31.Lagstiftning om satellitsandningar av
TV-program.Ku.
32.Nya Inlandsbanan. K.




Statens offentliga utredningar 1992

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Bundna aktier. [13]
EES-anpassning av kreditupplysningslagen. [22]

Socialdepartementet

Psykiskt stordas situation i kommunema

—en probleminventering ur socialtjinstens perspektiv. [3]
Psykiatrin i Norden — ett jimf6rande perspektiv. [4]
Kroppen efter doden. [16]

Den sista unders6kningen — obduktionen i ett
psykologiskt perspektiv. [17]

Tvangsvard i socialtjinsten — ansvar och innehall. [18)
Statens hundskola. Ombildning frAn myndighet till
aktiebolag. [20]

Bostadsstod till pensiondrer. [21]

Ritten till folkpension — kvalifikationsregler i
internationella forhallanden. [26)
Smittskyddsinstitutet — ny organisation for Sveriges
nationella smittskyddsfunktioner. [29]

Kommunikationsdepartementet
Nya Inlandsbanan. [32]

Finansdepartementet

Koncession for forsikringssammanslutningar. [5]
Ny mervirdesskattelag.

— Motiv. Del 1.

— Forfattningstext och bilagor. Del 2. [6]
Fastighetstaxering m.m. — Bostadsriitter. [8]
Fastighetsskatt. [11]

Langtidsutredningen 1992. [19)]

Kontrollfrgor i tulldatoriseringen m.m. [23)
Avreglerad bostadsmarknad. [24]

Kartldggning av kasinospel — enligt internationella
regler. [28]

Kreditforsikring — Nigra aktuella problem. [30)

Utbildningsdepartementet

Frihet — ansvar — kompetens. Grundutbildningens villkor
i hogskolan. [1]

Konstnirlig hgskoleutbildning. [12]

Ledning och ledarskap i hgskolan — nigra perspektiv
och mojligheter. [15]

Utvirdering av forsoksverksamheten med 3-Arig
yrkesinriktad utbildning i gymnasieskolan. [25)

Jordbruksdepartementet
Mindre kadmium i handelsgodsel. [14]

Kulturdepartementet
Ett nytt bolag for rundradiosindningar. [10]

Lagstiftning om satellitsindningar av TV-program. [31]
Arbetsmarknadsdepartementet

Kompetensutveckling - en nationell strategi. [7]
Arsarbetstid. [27)

Civildepartementet
Ekonomi och ritt i kyrkan. [9]

Miljé- och naturresursdepartementet

Regler for risker. Ett seminarium om varfor vi tillater
mer fororeningar inne 4n ute. [2]

4







ALLMANNA FORLAGET

BESTALLNINGAR: ALLMANNA FORLAGET, KUNDTJANST, 106 47 STOCKHOLM,
TeL: 08-73996 30, FaX: 08-739 9548.
INFORMATIONSBOKHANDELN, MALMTORGSGATAN § (VID BRUNKEBERGSTORG), STOCKHOLM.

ISBN 91-38-13027-0
ISSN 0375-250X




