. : .ml f“"“

# iy

Arbetsrapport

Transportsystemet Inlandsbanan

The Inlandsbanan transport system

Johanna Enstrom, Victor Asmoarp, Aron Davidsson,
Fredrik Johansson, Petrus Jonsson, Sima Mohtashami

<
A llordsborary SKOGFORSK



Arbetsrapport

Fran Skogforsk nr. 902-2016

| serien Arbetsrapport finns
bakgrundsmaterial, metod-
beskrivningar, resultat, analyser
och slutsatser fran bade

pagaende och avslutad forskning.

Titel:

Transportsystemet Inlandsbanan.

The Inlandsbanan transport system.

Bildtext:
Foto: Inlandsbanan AB.

Amnesord:
Inlandsbanan, jarnvagstransport,
potential, marknadsanalys,
skogstillgdngar, kapacitetsanalys,

skogstransporter.

Railway transport, potential,
Market analysis,
forest resources, capacity analysis,

forest transports.

Redigering och formgivning:

Ingegerd Hallberg

© Skogforsk 2016
ISSN 1404-305X

<

SKOGFORSK

Uppsala Science Park, 751 83 Uppsala

Tel: 018-18 85 00 Fax: 018-18 86 00
skogforsk@skogforsk.se

skogforsk.se

Johanna Enstrém, civilingenjor. Kommunikations-
och transportsystem. Arbetar sedan 2008 med
logistikfragor inom Skogsbréansleprogrammet pa
Skogforsk. Framst med inriktning pa langvaga
transporter och terminalhantering.

Victor Asmoarp, jagmastare och forskare i
Planeringsprogrammet pa Skogforsk. Arbetar med
virkesforsorjningsfragor och beslutsstéd for att for-
béattra och effektivisera logistiken inom virkesforsor-

jningskedjan.

Aron Davidsson, jaggmastare. Arbetar som
forskare vid planeringsprogrammet pa Skogforsk
med fragor och beslutstdd kring virkes-
forsorjning, for att effektivisera och forbattra
logistiken i férsorjningskedjan.

Fredrik Johansson, jagmastare. Tidigare
anstdllningar: Weda skog AB, AB Karl Hedin
och Skogsakarna. | dag egen foretagare och ar

delaktig i Skogforsks ETT-demoprojektet.

Petrus Jonsson, fil.mag. Anstalld vid Skogforsk sedan
2006. Arbetar i programmet Teknik- och Virke.
Fokus ligger pa dynamisk simulering och utvérdering

av maskinsystem.

Sima Mohtashami, civilingenjor. Arbetar pa
Skogforsk sedan 2011. Forskare och verksam inom

Skotsel- och miljoprogrammet.



Abstract

The aim of this study was to investigate how an efficient transport system based on
the Inlandsbanan rail line should be planned in relation to existing and estimated
future needs. An analysis of the market and the plans for developing Inlandsbanan
indicate a probable traffic increase of 200% if the plans up to 2020 can be imple-
mented. This will require investments in remote control facilities, an increase in the
maximum permitted axle load to 22.5 tonnes on the section

Arvidsjaur-Gillivare, and investments in terminals. In the longer term, there are
plans for increased passenger and goods traffic, which would give an eight-fold
increase compared with current traffic on the Inlandsbanan line. Most of this
increase will be due to passenger traffic, but increased transport of forest products,
limestone, porphyry and, in an even longer perspective, mining products, will also

contribute to the increase.

An optimisation analysis of the possibilities for switching forest transports from road
to rail shows that upgrading of ten terminals (in combination with other capacity-
increasing measures) would enable a switch of the order of 21 million net ton-km.
The terminals that would generate most traffic in relation to the cost of upgrading
are Lovliden (Vilhelmina), Ytterhogdal, Dorotea and Sveg. The analysis shows no

viability in commissioning the cross-lines Arvidsjaur-Jorn or Orsa-Bollnés.

A capacity analysis shows that nine monitoring sites along the Inlandsbanan line
could manage the planned traffic increases in both the short and long terms. How-
ever, track and terminals need upgrading in order to offer an attractive transport

option and create capacity for more rail transports.






Forord

Vi vill rikta ett tack till de personer och féretag som hjalpt oss med underlag for
de olika analyserna i utredningen.

Utredningen har kunnat utforas tack vare ett gott samarbete med personer pa
Inlandsbanan som varit behjalpliga med information och uppgifter. Vi har ocksa
fatt hjilp med framtagning av data fran SLU samt statistik fran Trafikverket.

Vi vill dven tacka de skogsforetag som upplitit sin transportstatistik och dar-
igenom mojliggjort analysen av potentiella 6verflyttningar av skogsprodukter.
Nimligen: Holmen Skog, Mellanskog, Norra Skogsigarna, Norrskog, SCA Skog,
Stora Enso och Sveaskog.

Uppsala 2016-05-12

Johanna Enstrém
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Sammanfattning

Denna utredning har haft till uppgift att soka svar pa hur ett effektivt transport-
system med Inlandsbanan som utgangspunkt bor utformas utifran dagens behov
och uppskattade framtida behov.

Utredningen visar att det finns férutsittningar bade ur ett marknads- och tran-
sporttekniskt perspektiv att avsevirt 6ka trafiken pa Inlandsbanan. En forutsatt-
ning 4r att bade bana och terminaler upprustas for att vara ett attraktivt tran-
sportalternativ.

En analys av flera tidigare marknadsundersokningar kompletterad med intervjuer
av potentiella kunder och Inlandsbanans planer for persontrafiken visar pa en
mojlig trafikbkning till ar 2020 pa drygt 200 procent. Fran dagens cirka 1 600 tag
till omkring 4 800 tag drligen. Den 6kade godstrafiken ger dven trafikbkningar pa
tviarbanorna Storuman-Hillnids och Hoting-Forsmo.

For att denna trafik6kning ska kunna intriffa kravs:
e Investeringar i fjarrstyrning,
e Hojning av STAX pa strickan Arvidsjaur-Gillivare till 22,5 ton.

e Investeringar i terminaler.

Pa lingre sikt finns ocksa planer pa 6kad person- och godstrafik som skulle ge
upp till en attafaldig 6kning jamfort med nuvarande trafik. Nya turer f6r person-
trafiken dr det som framst skulle bidra till 6kningen, men dven 6kad godstrafik
av skogsprodukter, kalk, porfyr och i ett lingre perspektiv dven gruvtransporter.

En analys av befintliga lastbilsfloden av rundvirke (timmer och massaved) frin
skog till industri visar att med en upprustning av 10 terminaler (i kombination
med 6vriga kapacitetsatgirder) skulle en overflyttning fran vig- till jirnvigs-
transport i storleksklassen 21 miljoner nettotonkm moéjliggoras.

De mest kostnadseffektiva terminalerna att upprusta ar:
e Lovliden (Vilhelmina).
e Ytterhogdal.
e Dorotea.
e Sveg.
En analys av Inlandsbanans kapacitet for 6kad trafik visar att det med nio

bevakningsplatser lings Inlandsbanan ir fullt mojligt att klara de planerade
trafikbkningarna pa bade kort och ling sikt.
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Bakgrund

Under varen 2015 har Inlandsbanan AB anordnat seminarier med kommuner
och ndringsliv lings banan for att utreda behovet av lastplatser samt olika
aktorers vilja att investera 1 dessa. Med aktorer menas frimst kommuner och
naringsliv lings Inlandsbanan, exempelvis skogsforetag. Det som utkristallisera-
des var att niringsliv och kommuner ir intresserade, bade av att investera och att
flytta 6ver transporter pa jirnvig i allmanhet. Aktérerna kinner samtidigt osike-
rhet kring vilka effekter olika investeringar skulle resultera i och man ér ocksa
medveten om den tréghet som normalt finns 1 byten av transportuppligg. Som
ett resultat av dessa erfarenheter har en systemstudie av Inlandsbanan och kring-
liggande infrastruktur, inklusive terminaler och anslutande banor, efterfragats
som beslutsstod for prioriteringar.

Skogforsk har pa uppdrag av Inlandsbanan AB, genomfort en oberoende
utredning av "Transportsystemet Inlandsbanan”.

Malsattning

Utredningen har haft till uppgift att s6ka svar pa fragorna:

1. Hur skulle ett kostnadseffektivt och effektivt transportsystem med
Inlandsbanan som utgangspunkt kunna se ut utifran ett befintligt och
uppskattat framtida behov?

2. Vilka dtgirder bor vidtas samt prioritering av dessa?
3. Vilken ar kostnadskalkylen for foreslagna atgarder?

4. Vilken ir en realistisk tidsplan?

Metod

For att belysa fragestillningarna har projektet delats in i fyra olika huvud-
omraden — Marknadsanalys, Kapacitets- och flodesanalys, Ekonomisk analys samt
Prioriteringar och tidsplan.

Marknadsanalysen ska ge en bild av vilka fléden man kan forvinta sig pa
Inlandsbanan i framtiden om tillricklig kapacitet och infrastruktur finns eller kan
skapas, bade gillande Inlandsbanan och omkringligeande infrastruktur. Analysen
utgar fran de marknadsundersékningar som Inlandsbanan tidigare har latit
genomfora och kompletteras med ytterligare intervjuer. Skog och skogsrelate-
rade produkter ér ett viktigt marknadsomrade f6r Inlandsbanan. Darfér har
potentialen f6r skogliga transporter utretts, dels genom en beskrivning av de
skogliga tillgangarna i Inlandsbanans niromrade utifran Skogsstyrelsens progno-
ser i SKA15 (Skogsstyrelsen), och dels genom en analys av skogsbolagens last-
bilstransporter i Inlandsbanans niaromrade f6r att finna moéjliga 6verflyttnings-
potentialer fran lastbil till jarnvag.

I Kapacitets- och flodesanalysen har utretts vilken kapacitet som krivs av
infrastrukturen for att klara bade nya och gamla fléden. Vidare har analysen
belyst inbordes paverkan mellan olika godsfléden.
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Den forsta fragan i analysen var: Hur mycket av de framtida flédena (utifran
marknadsanalysen) kan teoretiskt realiseras utan nyinvesteringar? Darefter
undersoktes vilken trafikokning pa Inlandsbanan som olika investeringar och
olika kombinationer av investeringar vintas leda till. Kapacitets- och flédes-
analysen har genomférts med hjilp av en simuleringsmodell dér indata har varit
Trafikverkets statistik 6ver transporter pa Inlandsbanan under 2015 samt upp-
skattningar av framtida trafikGkningar fran marknadsanalysen.

I den ekonomiska analysen har olika kombinationer av atgarder virderats
utifran kostnad samt vilken trafik6kning de vintas leda till. En sammanvigning
av faktorerna kostnad, nytta och risk presenteras sedan under avsnittet
prioriteringar och tidsplan.

En mer ingdende metodbeskrivning presenteras i respektive kapitel.

Nulaget pa inlandsbanan

Inlandsbanans ursprungliga strickning var fran Kristinehamn 1 séder till
Gallivare i Nort. Inlandsbanan AB, IBAB bildades 1993 av ber6rda kommuner
och 6vertog samtidigt forvaltningen av strickan Mora-Gillivare. Inlandsbanan
torvaltar dven strickan Orsa till Furudal pa tvirbanan Orsa-Bollnis. Trafikverket
ansvarar for strickan Kristinehamn-Persberg. Aktuell status for respektive
stricka framgar av Tabell 1.

2015 fraktades 66 miljoner bruttotonkm gods pa inlandsbanan. Storsta kvanti-
teten var rundvirke och olika branslen fran Sveg till Mora.

Under sommarhalvaret 2016 kommer dagliga turer med persontrafik att ga fran
Mora till Ostersund och frin Ostersund till Gillivare. Under perioden
december — april trafikeras ocksa strickan Mora-Ostersund med “snétiget”.

I trafikuppligget ingar dven anslutningsbuss till Vemdalsfjillen. Beslut har tagits
om ett tidsbegrinsat projekt med fortsatt trafik pa strickan Mora-Ostersund
ToR under perioden april till juni 2017 samt pendlingstrafik Asarna-Ostersund
ToR december 2016 till juni 2017.

Inlandsbanan trafikeras av ITAG som ir ett dotterbolag till Inlandsbanan men
dven av andra tagoperatorer.

Tabell 1.
Kapacitet for Inlandsbanans olika delar, inkl. tvérbanan Orsa-Furudal.

Linjehastighet  Linjehastighet

Linje namn Forvaltare Godstrafik, Persontrafik,
Km/tim kmitim
Kristinehamn-Nykroppa | Inlandsbanan | Trafikverket 70 80 22,5
Nykroppa-Persberg Inlandsbanan | Trafikverket Ingen trafik Ingen trafik Ingen trafik
Mora-Sveg Inlandsbanan IBAB 70 80 22,5
Orsa-Furudal Tvarbanan IBAB 40 Ingen trafik 225
Sveg-Brunflo Inlandsbanan | IBAB 40 80 22,5
Brunflo-Ostersund Mittbanan Trafikverket 70 130 22,5
Ostersund-Ulriksfors Inlandsbanan IBAB 70 80 22,5
Ulriksfors-Arvidsjaur Inlandsbanan IBAB 60 80 22,5
Arvidsjaur-Géllivare Inlandsbanan | IBAB 40 80 20

*) STAX star for storsta axellast.
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Jarnvigens transportkapacitet paverkas av strickans sikerhetssystem (Tabell 2).
Inlandsbanan bygger pa manuell tigklarering dar klarerare pa respektive station
ger klartecken att fortsitta forbi stationen (System M). Pa strickan Orsa-Furudal
giller sparrtrafik (System S) och endast ett tag kan uppehalla sig pa strickan under
samma tidsperiod.

Tabell 2.
Sparkapacitet for Inlandsbanan inkl. tvarbanan Orsa-Furudal.
. Nétkapacitet

Strac System Taaliaen/Dvan
Mora-Ostersund M
Ostersund-Storuman M 18
Storuman-Arvidsjaur M 8
Arvidsjaur-Géllivare M 4
Orsa-Furudal S 24

Marknadsanalys

SKOGSTILLGANGAR | INLANDSBANANS NARHET

Metod — SKA 15

Skogliga konsekvensanalyser (SKA) dr en prognostisering av skogliga tillgangar
under olika framtida scenarier. Materialet genereras av Skogsstyrelsen i sam-
arbete med Sveriges Lantbruksuniversitet (SLU), SKA15 (Claesson m.fl., 2015).

Skogliga data f6r omradet lings inlandsbanan har tagits fram specifikt f6r denna
utredning med stod av SLU som anvant ett for oversiktliga skogliga beridkningar
pa regional niva (Heureka RegVis).

SKA 15 utgar fran skogstillstaindet 2010 och skapar scenarier av skogstillstandet
for perioderna 2010-2109.

I denna rapport redovisas skogstillgangar enligt resultatet fran SKA 15 under en
40-arsperiod fran ar 2010-2050. Resultaten baseras pa ett scenario dir skogen
antas skotas enligt dagens gingse skogsbruksmetoder.

Skogstillgangar

I kartan nedan visas Inlandsbanan fran Gillivare till Kristinehamn och en kring-
liggande yta som ticker ett omrade pa 5 mil Oster och 7 mil vister om Inlands-
banan (Figur 1). Detta omrade benimns fortsdttningsvis ~omridet nirmast
Inlandsbanan”.

I analysen av skogstillgangar ingar aven strickan Mora-Kristinehamn
(som inte dr i bruk i dag), for att visa pa méjliga potentialer kring Inlandsbanan.
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Figur 1.
Inlandsbanans strackning med markerat omrade "Omradet narmast Inlandsbanan”.

Avverkningsvolymer kring Inlandsbanan foér perioden 2020—2030 har berdknats
tor omradet nirmast Inlandsbanan och illustreras i Figur 1. Ju morkare firg
desto storre total avverkningsvolym.

De potentiella drliga avverkningsvolymerna i omridet narmast Inlandsbanan fran ar
2010 till ar 2050 framgar av Tabell 3 nedan. Dir visas avverkningspotentialen i
1 000-tal m’sk/ar, ton/ ar och bruttotigton" /4r.

D Bruttotagton avser den sammanlingda vikten av gods + tigets taravikt och ir ett erfarenhetstal diir
vitkesmingden (ton) multipliceras med faktor 1,35 f6r rundvirke (timmer och massaved) och faktor
1,69 for grot.
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Tabell 3.

Avverkningspotential inom omradet narmast Inlandsbanan 2010-2050, 1000-tals m3sk/ar, ton/ar och bruttotagton/ar.

Omrade

Avverkad volym
(1 000-tal

Avverkad volym
(1 000-tal ton/ar)

Bruttotagton/ar
(1 000-tal ton/ar)

m3sk/ar)

Norrbottens I&n 2010-2020 2557 2041 21762
2020-2030 2 846 221 3073
2030-2040 2822 2252 3047
2040-2050 3066 2447 3311
Vasterbottens 1an 2010-2020 2993 2389 3232
2020-2030 3158 2520 3411
2030-2040 3174 2533 3428
2040-2050 3073 2453 3319
Jamtlands landskap 2010-2020 5227 4171 5645
2020-2030 5402 4311 5834
2030-2040 5644 4 504 6094
2040-2050 5875 4 688 6 344
Gavleborgs l&n och 2010-2020 2033 1622 2195
Vasternorriands lan 2020-2030 2097 1673 2264
2030-2040 2146 1712 2317
2040-2050 2185 1743 2359
Orebro 18n och Varmlands I&n 2010-2020 5000 3990 5400
2020-2030 4812 3840 5196
2030-2040 4 842 3864 5229
2040-2050 5022 4007 5423
Dalarnas 1an och Harjedalen 2010-2020 6101 4869 6588
2020-2030 6 407 5113 6918
2030-2040 6787 5416 7329
2040-2050 6971 5563 7528
Alla omraden 2010-2020 23913 19082 25822
2020-2030 24722 19728 26 695
2030-2040 25415 20 281 27 444
2040-2050 26192 20901 28 283

8

Transportsystemet Inlandsbanan




Tabell 4 nedan visar potentiellt uttag av skogsbrinsle 1 form av grenar och
toppat, s.k. grot, i omridet narmast Inlandsbanan i ton/ar och bruttotdgton/ar.

Virdena inkluderar grot fran alla typer av avverkningar. Att grotuttaget minskar 1
tidsperioderna 2020 och framat forklaras av en minskad andel gran i
slutavverkningar.

Tabell 4.
Avverkningspotential for grot inom omradet nérmast Inlandsbanan 2010-2050, 1 000-tals ton/ar samt
bruttotontag/ar.

Omrade Period Grot Bruttotontag/ar
(1 000- tals ton/ar) 1 000-tals ton/ar,

2010-2020 218 368
2020-2030 133 225

2030-2040 97 46

2040-2050 47 80

Vésterbottens lan 2010-2020 606 1024
2020-2030 374 632

2030-2040 153 259

2040-2050 168 284

Jamtlands landskap 2010-2020 716 1209
2020-2030 540 912

2030-2040 415 701

2040-2050 323 547

Gévleborgs 1an och 2010-2020 85 143
Vasternorrlands lan 2020-2030 ” 124
2030-2040 60 102

2040-2050 47 79

Orebro 1an och Varmlands I4n 2010-2020 283 478
2020-2030 271 458

2030-2040 239 403

2040-2050 234 395

Dalarnas 1an och Harjedalen 2010-2020 204 345
2020-2030 295 380

2030-2040 201 340

2040-2050 158 267

Alla omraden 2010-2020 2111 3568
2020-2030 1616 2732

2030-2040 1096 1852

2040-2050 977 1652
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I Tabell 5 nedan visas hur den produktiva skogsmarksarealen férdelas per lin,
bade inom omradet ndrmast Inlandsbanan respektive den totala arealen.

Tabell 5.
Lansvis fordelning och total produktiv skogsmarksareal i omradet narmast Inlandsbanan.

Total produktiv Areal produktiv Andel av ldnets
skogsmarksareal skogsmark inom totala produktiva
i hela lanet (ha) omradet narmast skogsmarksareal, %
Inlandsbanan
Norrbottens lan 2925483 1134 000 39
Vésterbottens 1&n 2548 589 1054 000 41
Jamtlands landskap 1644 832 1291000 78
Gavleborgs lan och Vasternorrlands lan 2674 897 426 000 16
Dalarnas lan och Harjedalen 1674773 1568 000 94
Orebro lan och Varmlands lan 1704 629 824 000 48
Alla omraden 13173 202 6295 000 48
Hela Sveriges produktiva skogsmarksareal 19 322 700 6295 000 33

Foto: Inlandsbanan AB.
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Tabell 6 visar hur stora arealer av produktiv skogsmark (exklusiv skyddad areal)

gallras och foryngringavverkas (slutavverkas) arligen i omradet narmast Inlandsbanan
enligt SKA 15.

-(I;Ztl)lﬁlrlwgs och slutavverkningsarealer i hektar for omradet nérmast Inlandsbanan 2010-2050 enligt SKA 15.
Omrade Period Gallring Slutavverkning
(halar) halar
Norrbottens an 2010-2020 8055 19283
2020-2030 87717 17 849
2030-2040 8559 15451
2040-2050 10 582 14 987
Vasterbottens an 2010-2020 10 050 18347
2020-2030 10 067 17 362
2030-2040 10132 15014
2040-2050 10 382 11874
Jamtlands landskap 2010-2020 15723 19072
2020-2030 16438 18 981
2030-2040 16 297 16 693
2040-2050 18 922 16 408
2020-2030 6499 6431
2030-2040 6442 6018
2040-2050 7051 5836
Orebro 1&n och Varmlands lan 2010-2020 16 537 11 489
2020-2030 16135 11801
2030-2040 18419 12200
2040-2050 17 639 12071
Dalarnas lan och Harjedalen 2010-2020 18 584 26 291
2020-2030 21574 23291
2030-2040 22879 22353
2040-2050 24 340 20 506
Alla omraden 2010-2020 74998 101 906
2020-2030 79490 95716
2030-2040 82727 87729
2040-2050 88915 81683
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Figur 2.
Aldersklassfordelning i omradet narmast Inlandsbanan.

I diagrammet ovan (Figur 2) visas hur skogens aldersférdelning ser ut i omzridet
ndrmast Inlandsbanan ar 2010 till 2050. Det finns inte nagot 6verskott pa skog i alder
tor slutavverkning (skog dldre 4n ca 80 dr), men genom att skogstillgangen per
hektar 6kar 6ver tid (Figur 3), kan den totala avverkningsnivan hillas relativt
konstant 6ver den studerade tidshorisonten.
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Figur 3.
Utveckling av volym per hektar (Kalla: Riksskogstaxeringen).
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SAMMANSTALLNING AV TIDIGARE MARKNADSANALYSER

Inlandsbanan har under 2012—-2015 initierat fem marknadsanalyser med
olika fokusomraden

e Marknadsanalys Inlandsbanan 2012, Lobba kommunikation AB.
e Tvirbanan Arvidsjaur-J6rn 2015, Lobba kommunikation AB.

e Tvirbanan Orsa-Bollnds 2015, L.obba kommunikation AB.

e Fornyelsebara drivmedel 2015, Kommunikationsbyran Samba.

e TForstudie Effektiva godstransporter 2015, Advexa AB.

Hir f6ljer en sammanfattning av slutsatserna fran respektive analys.

Marknadsanalys Inlandsbanan 2012

Rapporten "Marknadsanalys Inlandsbanan 2012” dr en sammanfattning av
intervjuer med naringsliv, myndigheter och intresseorganisationer verksamma
inom Inlandsbanans geografi. Slutsatser och intervjuresultat fran analysen ar
relativt farska och vil underbyggda och slutsatserna ar fortfarande aktuella och
kan sammanfattas:

e IBAB ir en viktig resurs for flera aktorer inom skogsnaringen, men
ingen aktor dr helt beroende av banan.

e Tvirbanorna mellan Inlandsbanan och Stambanan dr en férutsittning
for transporter pa Inlandsbanan.

e IBAB har en roll i att skapa férutsittningar for transporter och hantering
i form av lagring och lastnings av biobrinslen.

e IBAB bor ansvara f6r helhetslosningar av lastplatser och skota lastning,
vinterunderhall och tillstand.

e IBAB behover upprusta och bygga fler terminaler.

e Det finns en stor potential med 6kad gruvdrift i de norra regionerna.
Svarigheterna dr att géra bedomningar av nir det kan komma igang med
tanke pa de langa tillstindsprocesserna.

e Det finns en potential inom vinterturism med 6kad turisttrafik via
Inlandsbanan.

® Region Visterbotten och Jimtland/Hirjedalen ir de enda regioner som
har med IBAB i de regionala utvecklingsstrategierna (RUS). Visterbotten
har avsatt 15 miljoner till terminalatgirder och ur den regionala
strukturfonden for Jimtland/Hitjedalen har 45 miljoner kronor erhallits
for birighetshojning mellan Sveg-Brunflo 2014-2016.

e Region Dalarna och Linsstyrelsen i Norrbotten prioriterar inte IBAB i
dag utan andra jairnvigstransporter prioriteras 1 deras regionala utveck-
lingsstrategier.
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Tvarbanan Arvidsjaur — Jorn 2015
I marknadsanalysen Tvirbana Arvidsjaur-Jorn 2015” undersoks intresset for ett

aterOppnade av strickan Arvidsjaur-Jérn genom en intervju undersokning.
o Overlag ir intresset svalt frin mojliga aktorer.

e Det pagar ett projekt for att etablera en testbana for tag pa strickan,
vilket dock begrinsar mojligheterna till godstrafik pa banan.

Tvarbanan Orsa — Bollnas 2015
Marknadsanalysen dr en sammanstillning av intervjuer av niringsliv och offent-

ligt sektor som kan paverkas av en uppstart av transporter pa strickan Orsa-
Bollnis.

e Intresset for att transportera varor mellan Orsa och Bollnis ér svalt.
Angivna orsaker ir en svag marknad inom skog, gruva och energi samt
att transportbehovet ticks av de i dag nyttjade transportresurserna i form
av lastbil och av det jarnvigsnit som finns.

e Attinte strickan 4r 1 drift gor att alternativa transportvigar har
etablerats, vilket kan paverka bedémningen av méjligheterna negativt.

Fornyelsebara drivmedel 2015

I enkiatundersokningen ”férnyelsebara drivmedel 20157, riktad till Inlandsbanans
befintliga och mojliga kunder, undersoktes intresset f6r att kunna kora dagens
diesellok till f6rnyelsebara drivmedel.

e Anvindning av fornyelsebara drivmedel ses som positivt fran samtliga
befintliga kunder.

e Anvindning av fornyelsebara drivmedel kan méjligen ocksa ge nya
kunder da kundernas miljoargument for att flytta Gver transporter till
Inlandsbanan starks.

Forstudie Effektiva godstransporter 2015
Rapporten visar resultatet fran nio seminarier om behov av investeringar och

etablering av lastplatser lings Inlandsbanan. Inbjudna har varit kommuner och
niringslivsrepresentanter lings Inlandsbanan.

e Skogsprodukter ir basen for Inlandsbanan.

e Niringslivet visar svagt intresse for att investera i fasta anldggningar i
anslutning till Inlandsbanan.

e Lastplatserna bor i forsta hand utformas for att ticka behovet for
skogliga transporter.
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Gemensamma slutsatser
Alla fyra undersékningarna dr forhallandevis samstimmiga kring foljande:

e T6r en utveckling av Inlandsbanan krivs investeringar i infrastruktur och
anslutningspunkter i form av terminaler.

e Det finns flaskhalsar som maste atgirdas pa Inlandsbanan men dven pa
kringliggande jarnvagsnat.

e Transporter av skogsprodukter utgor basen for transporterna.

e Det finns en vilja fran niringslivet att utnyttja Inlandsbanan men ett lagt
intresse for att 1 nuldget investera i fasta anlidggningar.

POTENTIELLA C')V__ERFLYTTNINGAR AV SKOGSPRODUKTER
FRAN VAG TILL JARNVAG

Skogsniringen utfor tagtransporter i viss omfattning pa Inlandsbanan. Det finns
Oppna terminaler som samtliga befraktare kan anvinda och det finns foretags-
dgda terminaler. Terminalerna finns i direkt eller indirekt anslutning till
Inlandsbanan. For att underscka mojligheten att 6ka virkestransporterna pa
Inlandsbanan har Skogforsk utfért ett antal analyser av utforda lastbilstran-
sporter frain omradet lings inlandsbanan.

I analysen har data fran sju skogsfoéretag anvints. Analysen omfattar enbart
utforda lastbilstransporter fran skog till massabruk eller sagverk, transporter som
redan i dag kors med tag ingar inte 1 analysen eftersom den avser att studera nya
potentialer.

Analysen utférdes pa hela jarnvigsnatet inkl. strickan Mora till Kristinehamn
(Bilaga 1). I arbetet har 197 jirnvigsterminaler, mindre lastningsplatser och
industrispar (mottagningsplatser vid industrier) identifierats varav 46 lag i
anknytning till inlandsbanans infrastruktur. For varje ursprunglig lastbilstran-
sport har en alternativ transportkostnad for tag beriknats. Transportkostnaden
for tagtransporten ir beriknad fran skog med lastbil till nirmaste tigterminal
direfter vidaretransport med tag till mottagande industri. I de fall mottagande
industri saknar taganslutning har transporten beriknats till en mottagande
terminal och direfter en lastbilstransport till industrin (Figur 4).

Tgterminal
: . . Ev. Theterminal
I

""m%%%

Figur 4.
Schematisk bild dver de tva jamforda transportalternativen.
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Kostnaden i den ursprungliga lastbilstransporten har jimférts med kostnaden
for den beraknade tagtransporten med foljande prisfunktioner. Ton avser hir
nettoton.

Kostnaden for lastbilstransporten dr beraknad enligt:

e 20 kt/ton + 0,66 kr/tonkm

Kostnaden for tagtransporten dr berdknad enligt:
e Fran skog till terminal: 20 kr/ton + 0,66 ktr/tonkm.

e Jirnvigstransport: 20 kr/ton+(0,5652 — 0,0008 X Jirnvigsavstind).
kr/tonkm.

e Vid eventuell transport fran tigterminal till Industri:
10 kr/ton + 0,66 kr/tonkm.

Kr/ton
250

—e—Tag

200 —@— L astbil

150

100

50

0 50 100 150 200 250 300 350
Kilometer

Figur 5.
Transportkostnad beroende pa transportavstand (x-axeln) i kr/ton for lastbil respektive tag.

Figur 5 visar grafiskt prisfunktionerna i analyserna for att transportera pa tag
respektive lastbil. I resultatet dr dock tagtransporter forst billigare vid avstand
storre 4n 160 kilometer lastbilsvigen. Detta beror till stor del pa att de flesta tdg-
transporter 4r lingre an lastbilstransporter samt att det 1 vissa fall krivs en last-
bilstransport frin mottagande tagterminal till industri.

De transporter som varit billigare att genomféra med jarnvig har sedan definie-
rats som en potentiell transport. For att inte ta med orimligt sma tagfléden har
en nedre volymgrins satts till 2 000 ton, vilket motsvarar ungefir tva tag.
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Foljande analyser har gjorts:

e Anals 1. Utgick fran 21 moijliga tagterminaler med jamn spridning lings
Inlandsbanan inklusive tvirbanorna Arvidsjaur-J6rn och Furudal-Bollnis
som inte 4r i drift. Ingen hinsyn till aktuella dgarférhallanden har tagits
darfor ingar dven privata lastplatser samt lastplatser som kriver upp-
rustning for att kunna anvindas.

o Analys 2. For att undersoka hur antalet terminaler paverkade resultatet
utférdes denna analys med samma forutsittningar som Analys 1, d.v.s.
med samma tvirbanor, men med nio mdéjliga terminaler.

e Efter diskussioner med Inlandsbanan gjordes dven Analys 3 och 4 med
hinsyn till terminalernas funktionalitet och aktuella dgarférhallanden.
Terminaler agda av Inlandsbanan valdes 1 forsta hand. Den transportera-
de kvantiteten i Analys 1 och 2 pa tvirbanan Arvidsjaur-J6rn visade pa ett
mindre transportbehov som inte kan motivera en upprustning och dir-
med har den tagits bort frin vidare analyser. Strickan Furudal- Bollnas
ingick aven i _Analyserna 3 och 4 samt i de presenterade kartorna, men i
summering av kvantiteter och i vidare analyser har dven den tagits bort,
av samma anledning som for strickan Arvidsjaur-Jorn.

e Analys 3. Utgick fran 14 moijliga terminaler (se Figur 6 och 8
samt Bilaga 2).

o  Analys 4. Utgick fran 7 mojliga terminaler (se Figur 7 och 9
samt Bilaga 2).

RESULTAT AV OVERFLYTTNINGSANALYSER

Analys 1 visade pa en potential att 6ka transporterna av timmer och massaved
lings Inlandsbanan med drygt 570 000 ton. Detta ska ses som en maximal
potential som skulle kriva stora upprustningsinsatser for att kunna maojliggoras.
Analys 2 med 9 terminaler visar pa en potential pa 465 000 ton.

Den potentiella volymen pa strickan Arvidsjaur-J6rn var i Analys 1, 36 080 ton,
som gick fran Sorsele norrut via Arvidsjaur. Samtidigt gick 2 173 ton séderut
fran Sorsele. I Analys 3, utan tvirbanan Arvidsjaur-]6rn, 6kar volymen som gar
soderut fran Sorsele med 5 475 ton. Nettoforlusten av att inte ha med
Arvidsjaur-J6rnbanan blir dirmed 30 605 ton.

Uppkomna fléden enligt Analys 3 och 4 visas i Figur 6 till 9. For detaljerade
volymer per terminal och mottagare se Bilaga 2. Ju moérkare firg pa pilarna desto
storre potentiell transport.
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Figur 6.

Potentiella transporter i bruttoton kilometer enligt Analys 3 med 14 terminaler.
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Potentiella transporter i bruttoton kilometer enligt Analys 4 med 7 terminaler.
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Potentiella transporter i ton enligt Analys 3 med 14 terminaler.
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Potentiella transporter i ton enligt Analys 4 med 7 terminaler.

Totalt har optimeringen pavisat en potential pa 515 000 ton (Analys 3,

14 terminaler). Med 7 terminaler (Analys 4) minskar potentialen med drygt

100 000 ton till 403 000 ton (Tabell 7). Vid firre terminaler minskar alltsa den
godsvolym som det skulle vara I6nsamt att flytta Gver fran vig till jirnvig. Det
beror frimst pa att transportavstandet fran avldgg i1 skogen till nirmsta jarnvigs-
terminal Okar med firre terminaler.
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Tabell 7.

Potentiella transporter i ton for Analys 3 och 4 sorterade fran norr till soder.

Terminal ‘ Analys 3 ‘ Analys 4
Porjus 10982

Sorsele 7649 8479
Storuman 127 586 127 586
Vilhelmina 59409 62 548
Meselefors 23342

Dorotea 107 068 132 896
Hoting 79184

Ulriksfors 13 347

Jamtlands Sikas 2190 4350
Brunflo 5128

Branan 48 241 50 414
Ytterhogdal 15766

Sveg 13637 16 630
Fagelsjo 2399

Totalt 515928 ‘ 402 903

Strackan som transporteras pa Inlandsbanan paverkar transportarbetet f6r
Inlandsbanan (Tabell 8). Mest tonkm f6r Inlandsbanan ger terminaler 1

Vilhelmina och Brinan.

Tabell 8.

Potentiella transporter i tonkm pa Inlandsbanan for Analys 3 och 4 sorterade

fran norr till soder.

Terminal ‘ Analys 3 Analys 4
Porjus 671761

Sorsele 824 049 913 471
Storuman*

Vilhelmina 7259983 7615281
Meselefors 2238720

Dorotea 2915726 3620989
Hoting 2909030

Ulriksfors 973 243

Jamtlands Sikas 281959 560 140
Brunflo 13 537

Branan 4134630 4 320 866
Ytterhogdal 4060424

Sveg 2862414 3492536
Fagelsjo 874 433

Totalt ‘ 30019 909 20 523 283

*) Storuman ger inga transportkilometer och sdledes inga tonkm.
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Skillnaden mellan Analys 3 och 4 blir storre procentuellt i tonkm an i ton. Detta
beror pa att de flesta av terminalerna i Analys 4 ligger 1 direkt eller nara anslut-
ning till tvirbanorna, och eftersom volymerna ska ut pa dessa tvirbanor blir
transporten pa sjilva Inlandsbanan kortare. Observera att Tabell 8 ovan avser
transportarbetet i tonkm pa just Inlandsbanan. Det totala transportarbetet pa
jarnvig for dessa godsvolymer ar betydligt storre.

Mellan Analys 1 och 3 med 21 respektive 14 terminaler dr differensen 55 000 ton
1 potentiella transporter och mellan Analys 2 och 4 med 9 respektive 7 termina-
ler dr skillnaden 63 000 ton.

For att se transporter per strickenhet for det totala jarnvagsnatet for
Analys 3 och 4, se Figur 10 och 11. Stérst volymer uppkommer pa tvirbanorna
Storuman-Hallnds och Hoting-Forsmo.

Jimtlands
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Figur 10.
Vikt per strécka i ton enligt Analys 3.
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Figur 11.
Vikt per stracka i ton enligt Analys 4.

Kompletterande intervjuer med skogsféretagen

Som en komplettering till tidigare marknadsanalyser har ett urval av befintliga
och moijliga kunder kontaktats. I de fall optimeringsforslaget har visat pa
betydande potential har detta kommunicerats med det aktuella féretaget och
dessa har getts mojlighet att kommentera uppkomna tagtransportpotentialer.

For samtliga kunder giller att det 4dr svart att uttala sig om framtida transporter.
Detta beror pa osikerheten men ocksa att man inte vill avsléja eventuella fram-

tida kundrelationet.
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Inlandsbanans totala stricka beror flera av landets storsta skogsforetag samt
tre skogsagarforeningar och flera raivaruforetag. Flera har i dag en direkt eller
indirekt relation med Inlandsbanan f6r transport av virke till industrier eller 1
nagra fall fran industrier av fardigvara. Hir beskrivs utgingsliget for de foretag
som intervjuats om potentialen 1 att anvinda jarnvagstransport fran Inlands-
banan. Svaren har sammanstallts gemensamt déa foretagen var mycket sam-
stimmiga.

Skogsagarféreningar
Mellanskog bedriver verksamhet i Dalarna och Hirjedalen. De har i dag inga
transporter pa Inlandsbanan.

Norra Skogsiagarna dr verksamma fran Angermanland till Norrbotten och driver
sagverk 1 Kage och i Sivar. De har i dag inga transporter pa Inlandsbanan.

Norrskog ar verksamma 1 Jamtland, Medelpad, Angermanland och Sédra
Lappland. Genom dotterbolag driver man sagverk i Ostavall, Sikas och
Hissmofors. Norrskog utnyttjar Inlandsbanan vid lingre transportavstand och
vid storre avverkningar dir man kan lasta heltag.

Skogsbolag

SCA har egen skog och bedriver inképsverksamhet fran Medelpad till
Norrbotten. SCA har en egen terminal i Hoting och dr operator pa terminalen i
Storuman. SCA har dven virkesterminaler i anslutning till Mittbanan i Krokom
och Bricke. Terminalerna hantera frimst massaved som avverkas i egen regi
men SCA képer dven massaved fran andra skogsbolag.

Sveaskog ir den stOrsta enskilda markigaren med egen skog och inkopsverk-
samhet. Ar deldgare i Setra som driver sag i Mala. Sveaskog har en virkestermi-
nal pa Malmbanan i Nattavaara.

StoraEnso har inkopsverksamhet och ansvarar for avverkning pa Bergviks
skogs innehav i delar av Dalarna och Hirjedalen. Ar genom Tritig kund i dag
hos Inlandsbanan med transporter fran Sveg till Mora.

Inkdpsforetag/Sagverk
Siljan Skog har tidigare varit kund till Inlandsbanan med transporter frin
Hirjedalen till sagarna i Mora och Blyberg.

Weda Skog har tidigare varit kund till Inlandsbanan med transporter frin
Hirjedalen till Insjon, men kor inga transporter pa Inlandsbanan i dag.

Fiskarheden dr en méjlig kund f6r transporter pa den sédra delen fran Malung
till Kristinehamn. Sdgen prioriterar straickan Malungsfors-Malung och atkomst
till Visterdalsbanan.
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Upplevda hinder fér 6kad transport

Ar 2015 var transportarbetet pa Inlandsbanan 66 Mbtonkm (miljoner brutto-
tonkilometer) varav rundvirke stod f6r 44 Mbtonkm. Den minsta 6knings-
potentialen (som bist Gverensstimmer med nuvarande forutsittningar), enligt
Analys 4 1 optimeringen, dr 21 Mbtonkm. Med en skillnad 1 transportkostnad pa
30 6re/tonkm mellan lastbilstransport och tagtransport finns det en mojlig
kostnadsbesparing for skogsniringen pa 6,3 miljoner kr arligen genom att vilja
Inlandsbanan i stallet for lastbil. Genom upprustning av fler terminaler 6kar
den moijliga besparingen ytterligare. Olika anledningar har angetts till varfor
man valt lastbilstransporter i stillet.

Hir f6ljer en sammanfattad generell punktlista 6ver hinder som paverkar valet
mellan lastbilstransporter och en taglosning:

e Transporterna ir generellt korta och den ekonomiska skillnaden mellan
lastbil och tag ar darfor relativt liten.

e Lastbilstransporter dr mer flexibla och dr enklare logistiskt att styra.

e Att Inlandsbanan inte idr elektrifierad ger mindre milj6f6rdel med att
vilja tag i stillet for lastbil. Som framkommit i analysen om férnyelse-
bara drivmedel skulle miljoargumentet stirkas vid en 6vergang till
fornyelsebart drivmedel i loken.

e Lastplatserna ar inte kvalitetssikrade och manga kraver upprustning.
p g pp g

e Pi de flesta lastplatser saknas moijligheter till matning av timmer och
lagringsytorna dr ofta begrinsade. Méjligheter till bevattning skulle vara
onskvirt pa vissa hall men kriver stora investeringar. Utvecklingen av
kameramitning 6ppnar dock nya méjligheter framover till sma, men
indé kostnadseffektiva mitplatser.

e Transport pa jarnvig kan 1 vissa fall 6ka det totala transportavstandet
eftersom det inte alltid gar att kéra raka vigen mellan skog och industri.
Trots att kilometerkostnaden pa jarnvig dr avsevirt ligre dn pa vig, kan
en stor avstindsokning gora att kalkylen vager 6ver till f6rman for last-
bilstransport. Till exempel om det ir langt till en tvirbana. For de tran-
sporter som riknats in i potentialen (Tabell 7) har dock jairnvagstran-
sport bedémts som det mest kostnadseffektiva alternativet.

e Mottagande industrier saknar tiganslutning.

e Kapacitetsbrist pa tvirbanorna. Flera kunder har haft synpunkter pa
strickan Storuman-Umed dir persontrafiken och motesmaojligheterna
mellan Lycksele och Umea begrinsar mojligheten att kora godstran-
sporter. Underhallsarbete pa strickan Fossmo-Hoting medfér begrins-
ningar i tigens transportkapacitet.

e Olika signalsystem paverkar mojligheterna att trafikera Inlandsbanan
och Botniabanan med samma lok.

e Merparten av trafiken gir i vist-Ostlig riktning, vilket gor tvarbanorna
viktiga for skogsforetagen.
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Om efterfrigan pa siagade trivaror minskar ar det avverkningar pa
linga avstand fran industrin som foérst dras ner pa, da dessa har hogst
transportkostnader. Det innebdr att behovet av tagtransporter paverkas
starkt av konjunkturen.

Aven tagtransporter av biobrinsle ir starkt beroende av efterfrige-
marknaden. Ricker de lokala volymerna nirmast pannan ar det den
billigaste f6rsorjningen. Forst vid 6kad efterfragan till stora anligg-
ningar blir taglosningar aktuella.

Det finns for fa ”6ppna terminaler”, foretagsigda terminaler begrinsar
flexibiliteten och mdijligheterna till nya kunder.

POTENTIELLA OKNINGAR AV JARNVAGSTRANSPORTER INOM
ANDRA VARUSLAG

Statistisk undersokning

I denna marknadsanalys har det dven gjorts en sammanstillning av andra
varuslags lastbilstransporter fOr att f6rsoka identifiera om det finns andra
varugrupper som transporteras pa strickor som kan vara intressanta att
transportera pa tag i stallet for med lastbil. Denna datasammanstillning har
utgatt fran officiell transportstatistik frin TRAFAs lastbilsundersokning.

Utifran befintlig transportstatistik (TRAFA, 2014) sammanstilldes linsover-
skridande transporter med lastbil f6r varugrupperna enligt Tabell 9. En grins
pa 100 kton sattes fOr att ett flode skulle summeras.

Tabell 9.
Varugrupper enligt TRAFA, 2014.
01 | Jordbruks-, jakt och skogsbruksprodukter; fisk och andra fiskeriprodukter.
02 Stenkol och brunkol; rapetroleum och naturgas.
03 | Metallhaltiga malmer och 6vriga produkter fran gruvor och stenbrott; torv; uranmaim
och toriummalm.
06 | Tra och varor av tra och kork (utom mabler), varor av halm och andra flatnings-
material; massa, papper och pappersvaror, trycksaker och ljudmedia.
07 | Stenkolprodukter och raffinerade petroleum produkter.
08 Kemikalier, kemiska produkter och konstfiber; gummi- och plastvaror; k&mbrénsle.
09 | Andra icke-metalliska mineraliska produkter.
14 Returravara; kommunalt avfall och annat avfall.
e Totalt identifierades 4 980 kton for de fyra varugrupperna 1, 6, 7 och 9.
[ ]

I 6vriga varugrupper fanns inga linsoverskridande transporter 6ver
100 kton per ar. Denna grans motsvarar dock ca 100 tag, vilket innebar
att det skulle kunna finnas volymer av klart intresse som inte fram-
kommer hir.
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En visualisering av de linsoverskridande lastbilstransporterna visas i Figur 12.
Eftersom det i materialet inte gér att se var 1 linet en transport borjar och slutar
har det i visualiseringen anvints aktuellt lins mitt.

™~

l.a sﬂr;ﬁ stransporter over lansgrins
Kalla: TRAFA, 2014)

=== Jordbruks- och skogsbruksprodukter

=== Glas, keramik, cement, kalk och gips

= Stenkolprodukter och rafiinerade petroleum produktel
=== Travaror_ massa och papper 1

Figur 12.
Lansoverskridande lastbilstransporter per varuslag enligt TRAFA, 2014.

Resultatet bekriftar det som den detaljerade skogliga analysen visat att det
finns en potential att frakta skogliga produkter lings Inlandsbanan med tig
som i dag utfors med lastbil. Det har dock inte gatt att identifiera ndgra storre
kvantiteter inom andra varugrupper i tillganglig offentlig statistik.

Statistikuppgifterna i TRAFA bygger pa en stickprovsundersokning och stick-
provsurvalet dr inte sa pass stort att det gar att dra nagra sikra slutsatser pa
denna detaljniva som har analyserats. Resultatet bor dock inte betraktas som
oviktigt. Observera att denna delanalys inte tar hansyn till redan existerande
fléden pa jarnvig eller nya transportbehov som kan uppkomma, t.ex. till f6ljd
av att en ny industri 6ppnar verksamhet.
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Materialhantering

Nordkalk driver dagbrott 1 Kallholn (Orsa) dir man producerar kalksten som
kan anvindas inom metallurgi. Ett antal provleveranser till LKAB i Gillivare ar
gjorda under perioden 2012-2014. Det finns ett behov att hitta en fungerande
logistiklosning for lastning och limpliga vagnar som ir anpassade for dnda-
malet. Andra faktorer som paverkar mojligheterna dr behovet hos slutkund,
konkurrens med andra logistiklosningar och andra kalkleverantorer. For
Inlandsbanans del ar viktbegrinsningarna pa delar av transportstrickan av stor
betydelse. Det finns troligen méjligheter f6r en transportor att férutom tran-
sporterna aven hantera lastning,.

Potentialen 4r 50-200 000 ton/ar pa strickan Furudal-Orsa-Giillivare
1 080 kilometer (Killa: Nordkalk)

I samarbete med LKAB finns det dven forutsittningar for returtransport av
makadam till Storuman/Umea med Ostersund som alternativ.

Potential 4r 50-200 000 ton/4r pa strickan Gillivare-Storuman 400 kilometet.

Porfyr
Det finns mojligheter for Inlandsbanan att transportera Porfyr fran Fagelsjo till
Mora. Potential 4r 100 000 ton/ér pa aktuell stricka.

Gruvnaring

Det finns ett antal pagiende gruvprojekt dir Inlandsbanan kan bli en del av
transportlogistiken. Det finns godkinda koncessioner dir uppstarten ar
beroende av ravarupriser. Men aven flera potentiella gruvor med undersok-
ningstillstind. Svarigheten ér att bedéma sannolikheten att respektive projekt
verkligen 6vergir till en driftsfas och hur stor del av transporten som berdr
Inlandsbanan. Ett av de storsta projekten dr Kallak dér bergsstaten har limnat
en rekommendation till regeringen att godkdnna gruvbrytning av jirn. Gruvan
ligger 40 kilometer vaster om Jokkmokk och har en koncessionstid pa 25 ar
med uttransport frin Jokkmokk. Arendet ligger hos Niringsdepartementet och
det dr regeringen som avgor om det blir en gruva. En gruva i Kallak skulle fa
betydande effekt pa Inlandsbanan frimst pa strickan Jokkmokk-Gaillivare.
Men det finns dven en potential f&r 6kad transport av insatsvaror vid en gruv-
start.

Potentialen 4r ca 2 miljoner ton/ar under 25 ar pa strickan Jokkmokk-
Gillivare (SGU, 2016). Det dr en stricka pa 80 kilometer, vilket skulle
innebdra 200 miljoner tonkm arligen (omvandlingstal fran netto till bruttoton
1,25 (LKAB, 2016).

Tertiary Minerals dr beviljade en koncession pa brytning av flusspat i
Storuman. Transporten ar tilltinkt att utféras med lastbil till terminalen 1
Storuman f6r transport till Umea. Hir borde Inlandsbanan vara ett alternativ
med transport till Gillivare och direfter till Narvik pa Stambanan. Men osiker-
heten gor att det inte ingar i berakningen av framtida moijliga transporter.
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Torv

Transporter av torv till férbrinning har varit en viktig del av transporterna pa
Inlandsbanan. Den totala produktionen av torv for energiproduktion har varit
relativt konstant under de senaste 5 dren men antalet bearbetningskoncessioner
och den brukade arealen har minskat (SGU, 2016), vilket pekar mot en fram-
tida ldgre produktion. Orsaken till detta ar att energitorv klassas som Gvriga
brinsle och i samma kategori som brunkol. Att férbrukningen av energitorv
okar igen dr knappast troligt men diremot finns det mojligheter fér 6kade
kvantitet inom jordférbittring och stallstré. Men detta ricker troligen inte f6r
att ge nagot Okat transportbehov.

Pellets

Forbrukningen av féridlade biobrinslen (Pellets och briketter) f6r produktion
av fjarrvirme har minskat under de senaste fem aren (Energimyndigheten
2016). Det har dven skett en minskning av forbrukningen av foridlade trad-
bransle for uppvarmning av privatbostider. Detta gor att underlaget for tag-
transporter har minskat.

Materialatervinning

Med 6kade ambitioner inom materialatervinning finns det forutsittningar for
tagtransporter av sopor. Men det kraver utveckling av praktiska logistikuppligg
och troligen nagon form av lokal kompaktering f6r att anpassa materialet for
tagtransport och att transporten kan ske i samband med andra varuslag.
Moijliga framtida transporter av tag finns beskrivna i Bilaga 3 som varuslag
materialatervinning.

Omledning av transporter fran Norra stambanan

Inlandsbanan har potential att fungera som transportavlastning f6r stambanan,
bland annat genom planerad omledning f6r méjliggérande av storre banunder-
hallsatgarder pa Norra stambanan. Akut omledning via Inlandsbanan kan
ocksd vara aktuellt vid stopp pd Notra stambanan orsakade av skador/urspit-
ningar pa denna.

Intermodal och Multimodal transport

Inlandsbanan har mojlighet att vara en del av intermodala och/eller multimo-
dala transporter, exempelvis Narvik — G6teborg. Men detta kriver investe-
ringar i hela infrastrukturen inkl. den 1 dag nerlagda strickan mellan
Mora-Nykroppa.

Persontrafik

Det si kallade ”Snétaget”, som 2015 trafikerat strickan Mora-Ostersund under
fyra vintermanader, permanentas och forlings till aret-runt-trafik. Det innebir
dagliga avgingar tur och retur mellan Mora och Ostersund, samt en pendeltur
mellan Svenstavik och Ostersund. Milet 4r sedan uppstart av en pendel mellan
Orsa och Mora med avgingar anpassade for arbetspendling. Aven daglig trafik
mellan Ostersund och Storuman kompletterat med en pendel mellan Hoting
och Ostersund ryms i mélsittningen. Ett mer lingsiktigt mal ir daglig trafik
mellan Storuman och Gillivare. Persontrafikens mojliga utveckling finns be-
skriven i tre olika scenarier i Tabell 12, sidan 33.
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Slutsatser av marknadsanalysen
SKOGSTILLSTANDET

Sex miljoner hektar skogsmark eller 33 procent av Sveriges totala skogsmarks-
areal finns utmed Inlandsbanans totala strickning fran Gallivare till Kristine-
hamn. Det dr samma forhallande som framkom i Enstrém m.fl., (2010). Att
siffran ar ndgot lagre jamfort med 2010 (6,0 1 stillet for 6,9 miljoner hektar)
beror i forsta hand pa att omridet kring Inlandsbanan beriknats ndgot annor-
lunda i denna analys, samt att det som riknas till produktiv skogsmark har
minskat nagot. Den arliga avverkningsbara kvantiteten lings Inlandsbanan ar
drygt 20 miljoner ton massaved och timmer samt 1 miljon ton Grot. Av den
totala potentialen finns 25 procent inom den gamla strickningen
Mora-Kristinehamn. Under perioden 2020—2030 ér andelen skog inom élders-

klassen 40—60 ar storst inom omrddet nérmast Inlandsbanan. Detta ger ligre areal
tor slutavverkning och ett 6kat uttag av gallringsvirke. Vi ser dock en positiv
generell utveckling av volym per hektar, vilket gor att den mojliga avverk-
ningsbara volymen forblir relativt jimn dven kommande decennier.

POTENTIELLA f)\{_ERFLYTTNINGAR AV PRODUKTER FRAN
VAG TILL JARNVAG

Kostnadsoptimeringen visar pd en potential att 6ka tdgtransporterna av massa-
ved och timmer med 400—570 000 ton/4r. Okningens storlek paverkas av
antalet lastningsplatser. I analyserna dir antalet lastningsplatser dr fa minskar
volymen som transporteras pa Inlandsbanan med anledning av att terminalerna
koncentreras till platser dir tvirbanor ansluter. Transporten pa sjilva Inlands-
banan blir dirfor inte sarskilt lang.

Analys 3 och 4 visar att potential med 14 terminaler 4r omkring 516 000 ton

och med 7 terminaler pa 403 000 ton. Man kan inte fOrutsitta att volymerna
skulle 6ka med 113 000 ton om samtliga 14 terminaler skulle upprustas, utan
detta ska ses som en maxpotential om alla hinder elimineras.

Val av transportslag kan bero pa andra faktorer dn enbart transportkostnaden.
Tagets ligre transportkostnad pa lingre transportavstind kan i teorin skapa
mojligheter som paverkar virkesbalansen inom en geografi och dirmed pa-
verkar ravarukostnaden. Detta gor att den verkliga potentialen f6r Inlands-
banan kan vara storre dn vad som framkommit i analyserna. Det sker i nulaget
stora forindringar av industristrukturen f6r skogsbaserade produkter i Sverige
och det dr omailigt att i nuldget se de fulla konsekvenserna av detta nir det
kommer till valet av transportlosning, men klart dr att jirnvigen 6ppnar
strategiska mojligheter.

Inlandsbanan ér den troligaste 16sningen for transporter av kalk fran Orsa till
Gallivare och Inlandsbanan ér dven en forutsittning for eventuell ny framtida
gruvndring i Inlandet. Transporter fran Orsa till Gillivare berdr en stor del av
Inlandsbanans strickning. En gruvstart i Jokkmokk skulle stilla nya krav pa
infrastrukturen pa strickan Jokkmokk-Gillivare med hojda axelvikter och
dirigenom behov av STAX 35 ton och elektrifiering.

31

Transportsystemet Inlandsbanan



Enligt TRAFA utfordes totalt ca 5 miljoner ton linséverskridande transporter 1
anslutning till Inlandsbanans infrastruktur (floden 1 samtliga varugrupper storre
an 100 kton). Att bedoma mojligheterna att utféra detta med tdg ar svart och
det dr viktigt att podngtera detta handlar om tidigare utférda transporter. Nya
transportbehov kan uppsta till f6ljd av nya verksamheter och maste bedémas
separat.

En klassning av potential och osidkerhet for respektive varugrupp redovisas 1
Tabell 10 och 11. Kategori ”Troligt” beskriver 6kade transporter fran skogen
enligt Analys 3 (med undantag f6r volymer beroende av banan Orsa-Bollnis).
Visserligen finns orsaker till att volymen inte transporterats pa tag 2015, men
det finns ocksa mojlighet att nya transportbehov uppstar i och med de om-
struktureringar som sker inom skogsindustrin. Vi har darfor valt att katego-
risera potentialen fran Analys 3 som ”Troligt”. Gillande kalktransporter har
diskussionerna kommit relativt langt, men det ar oklart hur stor volym det
kommer att réra sig om. Potentialen har dirfér delats mellan ”Troligt” och
Mojligt”.

Tabell 10.
Potentiell 8kning i nettoton fordelat pa varuslag och riskbedémning.

Skog 496 656 496 656

Gruva 2000 000 2000 000
Kalk 200 000 100 000 100 000

Porfyr 100 000 100 000

Ovrigt 226 260 226 260

Totalt ‘ 3022916 ‘ 596 656 426 260 2000 000

Det finns en potential pa ca 3 miljoner nettoton varav 2/3 klassas som osikra
och utan méjligheter f6r Inlandsbanan att paverka. Ovriga transporter har
Inlandsbanan en viss mojlighet att paverka och dirfor dr dessa klassade som
“Troliga” eller "Méjliga. Den méjliga 6kningen av skogstransporter bygger pa
Apnalys 3 men utan de transporter som uppstod pa tviarbanan Orsa-Bollnis. For
respektive transport se Bilaga 3.

Tabell 11.
Potentiell 6kning i antal tag/ar fordelat pa varuslag och riskbedémning.

Antal Tag/ar Troligt Osékert

Skog 478 478

Gruva 313 313
Kalk 192 96 96

Porfyr 96 96

Ovrigt 57 57

Omledning 20 20

Persontrafik 6 600 1200 3600 1800
Totalt 7756 ‘ 1774 3869 2113

Tabell 11 inkluderar aven utokad persontrafik och omledning av tomvagnar.
En redovisning av de nya flodena av persontrafiken visas i Tabell 12.
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For persontrafiken giller kategori ”Troligt” redan beslutade trafikékningar.
Kategori "Mojligt” dr de av Inlandsbanans mal som ligger narmast genom-
térande medan ”Osikert” innebir mer laingsiktiga mal.

Tabell 12.
Okning av antal tag for respektive strécka for tre olika scenarier.

Strécka Troligt Mojligt Osakert Totalt
Mora-Ostersund 240 360 600
Ostersund-Mora 240 360 600
Svenstavik-Ostersund 360 360
Ostersund-Svenstavik 360 360
Mora-Sveg 360 360
Sveg-Mora 360 360
Sveg-Ostersund 360 360
Ostersund-Sveg 360 360
Mora-Orsa 720 720
Orsa-Mora 720 720
Gallivare - Storuman 270 270
Storuman-Gallivare 270 270
Storuman-Ostersund 630 630
Ostersund-Storuman 630 630
Totalt 1200 3600 1800 6 600
HINDER FOR OKAD TRAFIK

Hinder f6r 6kad trafik kan indelas i tre huvudkategorier: Infrastruktur,
utférande och marknad (Figur 13).

Infrastruktur Utforande Marknad

Konjunkturen pa sdgade
trévaror

Avséttningsméjligheter fér

Vikt och
hastighetsbegransningar Tég &r mindre flexibililtet
jamfort med lastbilstransport

Lastplatser
Affarsmodeller vid virkeskép ar
[ e —— anpassad for lastbilstransporter
tvarbanor

Liten miljovinst
Brytpunkt i transportkostnad

biobrénsle

*Lagt varldsmarknadspris pa
jarnmalm

jmf med lastbil

Slutkunden saknar
jarnvagsanslutning

* Varldsmarknadspriset pa jarnmalm paverkar méjlighetera att transportera insatsvaror till Gallivare.

Figur 13.
Hinder for 6kad trafik enligt kunder.
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I enstaka fall finns det specifika 16sningar men for en langsiktig utveckling av
Inlandsbanan finns det flera hinder. Dessa hinder kan vara uppdelade p4 flera
”problemigare” (Figur 14). Att 16sa ett problem utan att atgirda ovriga
faktorer ger sma effekter i form av 6kad trafik.

Agare

Trafikverket
(Kommuner)

Inlandsbanan  Tagoperattrer Kunder

Transportkapacitet
och underhall av
tvarbanor

Lastplatser Affarsmodeller vid
virkeskép och

kalkinkép

Terminaler Flexibiltet

Signalsystem spar

Omledning av trafik

frén stambanan Jarnvag till slutkund

Viktbegransningar

Vid upphandling av
trafik inkludera
tagldsningar

Fornyelsebart
drivmedel
Premiera Virkesmatning
miljévanligt
drivmedel

Returtransporter av
tomvagnar

Figur 14.
Probleméagare och atgardsbehov.

Vi kan konstatera att det finns ett antal hinder for att 6ka transporterna pa
Inlandsbanan, varav vissa ror infrastrukturen som sidan. Men nir potentialen i
Analys 3 riknades fram utgick vi ifran aktuella forutsittningar betriffande
terminaler och infrastruktur. Denna potential borde i princip kunna realiseras.
De hinder som da kvarstar ir frimst kombinationen av dessa.

e Transporterna ir generellt korta och den ekonomiska skillnaden mellan
lastbil och tag dr darfor relativt liten.

e Lastbilstransporter dr mer flexibla och dr enklare logistiskt att styra.

e Miljovinsten av att flytta Gver transporter fran vig till jirnvag ar inte
lika stor vid dieseldrift som om banan varit elektrifierad eller loken
drivits med férnybart drivmedel. Detta kan paverka i vilken utstrack-
ning skogsforetagen ligger kraft pa att dndra sina logistikupplagg.

e Mojlighet till virkesmitning saknas pa de flesta lastplatser och lagrings-
ytorna dr begrinsade.

e Ersittningen av sagtimmer utfors i stor grad vid mottagande industri.
Att transportera virke med tig med flera markigares virke pa samma
tag stiller stora krav pa hanteringen. Detta gor tagtransporter svarare i
jimforelse med lastbilstransporter. Med en utveckling mot att ersitt-
ningen av virket beriknas pa uppgifter fran avverkningen skulle 6ka
tagets mojligheter att konkurrera mot lastbilstransporter.

Det Inlandsbanan kan paverka av detta ér frimst méjligheten att driva loken
med fornyelsebara drivmedel, for att stirka miljoargumentet samt arbeta for
fler terminaler med méjlighet till mitning. Det senare underldttas av att
kameramitning pa distans blir allt mer etablerat som metod. Aven mobila
vagar sinker investeringstrosklarna.
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Kapacitetsanalys
METOD

Kapacitetsanalysen innefattar Inlandsbanan fran Mora till Gillivare, tvir-
banorna Hoting-Forsmo och Storuman-Hillnds samt banan mellan Borlinge
och Mora. Trafikverkets data 6ver faktiska transporter utférda under
2014-12-14 till och med 2015-12-12 utgor det historiska materialet for ana-
lysen. For att kunna presentera materialet manadsvis 6ver ett helt ar har de

16 dagarna fran december 2014, flyttats 6ver till december 2015. Dirtill har en
analys gjorts av mojligheten att Oka trafiken 1 enlighet med den potential som
framkommit i marknadsanalysen (Bilaga 3). For att underlitta analysen av be-
liggningen pa olika delar av banan har en simuleringsmodell byggts upp med
hjilp av programmet ExtendSim.

Lings hela Inlandsbanan finns 19 bevakningsbara driftplatser dir tag skulle
kunna métas. Eftersom det 1 nuldget handlar om manuell tagklarering dr det
arbetsintensivt att bevaka manga platser och det dr darfor inte rimligt att utga
fran att var och en av de 22 platserna kan vara bemannad. En uppdelning av
banan har i stillet gjorts 1 5 olika delar och vi har antagit att tva tdg kan moétas
pa en av de bevakningsbara platserna mellan varje huvudstation. Strickorna ar:

e Mora-Sveg.

e Sveg-Ostersund.

e  Ostersund-Storuman.
e Storuman-Arvidsjaur.
e Arvidsjaur-Gallivare.

Det ar stor skillnad mellan hur manga tag per dygn som teoretiskt kan trafikera
en stricka och hur manga som kan gora det i praktiken. Att tigen gar i bada
riktningarna paverkar detta och kundernas 6nskemal om tider. Persontrafiken
ar exempelvis naturligt styrd till dagtid.

De nya potentiella flédena har lagts in i modellen pa foljande vis:
Persontrafiken har lagts in enligt ett schema som utarbetats tillsammans med
Inlandsbanan. Aven for den utékade godstranstrafiken har schemaliggning
anvints 1 sa hog utstrickning som méjligt, d.v.s. vi har f6rsokt hitta mojligheter
att lagga in veckovisa transporter som aterkommer pa samma tid. I vissa fall
kan det vara aktuellt att kora ut exempelvis mycket virke fran en terminal under
en koncentrerad tidsperiod, men sidana fléden kan knappast planeras under
ordinarie planeringsperiod (ca ett ar i f6rvig). Vi har da i stillet undersékt hur
mycket ledig kapacitet som finns under olika delar av aret.
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RESULTAT AV NULAGESANALYSEN

I tabellen nedan visas antalet tag som trafikerat respektive bandel under den
aktuella perioden 2015. Det ar tydligt att persontrafiken dominerar pa
Inlandsbanan norr om Sveg och att trafikintensiteten okar ju lingre séder ut
man kommer. Tvirbanan Hoting-Forsmo dr dock ett tydligt godsstrak och
aven Storuman-Hillnds-banan har hég godsandel vilket framgar av Tabell 13.

Tabell 13.

Totalt antal tag pa Inlandsbanan och tvarbanorna.
Antal tag per stracka 2015 Persontag Godstag Totalt
Borlange-Mora 6 244 2969 9213
Mora-Sveg 380 470 850
Sveg-Ostersund 353 7 360
Ostersund-Hoting 123 12 135
Hoting-Storuman 127 2 129
Storuman-Gallivare 116 0 116
Hoting-Forsmo 1 782 783
Storuman-Hallnas 1798 1864 3662

I figurerna nedan framgar hur trafiken varierar dver aret pa Inlandsbanan
(Figur 15) respektive de anslutande banorna (Figur 16), dir aven banan ner till
Borlinge riknats in. Bland trafiken pa Inlandsbanan syns tydligt vilka méanader
som persontrafiken gatt, d.v.s. det sa kallade Snétaget fran december till april
och sommartrafiken under juni till och med augusti.

Antal
250
® Mora-Sveg
m Sveg-Ostersund
200 = Ostersund-Hoting
® Hoting-Storuman
m Storuman-Gallivare
150
100
50
0

jan feb mars apr maj jun jul aug sep okt nov dec

Figur 15.
Samtliga tag per stracka (person och godstrafik) som trafikerat Inlandsbanan under perioden 2014-12-14 till
2015-12-12.
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Antal
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Figur 16.
Samtliga tag pa tvarbanorna samt Mora-Borldnge-banan under perioden 2014-12-14 till 2015-12-12.

RESULTAT MED POTENTIELL TRAFIKOKNING

Den totala trafiken pa Inlandsbanan vixer enligt Tabell 14 f6r de olika alterna-
tiven Troligt, Mojligt och Osikert. Siffrorna har jimforts med 2015 érs niva.
De storsta 6kningarna kommer fran persontrafiken pa Inlandsbanan och pa-
verkar dirfor inte tvirbanorna. Men en 6kning av timmertransporterna mirks
dock. Figurerna 17, 18 och 19 nedan visar den totala trafiken uppdelad per
minad och stricka for de olika framtidsscenarierna.

Tabell 14.
Ackumulerat antal avgangar totalt per strécka i de tre alternativen.

2015 Troligt Méjligt  Osikert
Mora-Sveg 850 1614 6238 6238
Sveg-Ostersund 360 2032 2879 2879
Ostersund-Hoting 135 456 577 2032
Hoting-Storuman 129 499 619 2074
Storuman-Gallivare 116 186 305 1338
Totalt 1590 4787 10618 14 561
Total 6kning, % 201 568 816
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Antal

Troligt
250
® Mora-Sveg
200 m Sveg-Ostersund
= Ostersund-Hoting
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Figur 17.

Antal tag pa per stracka inklusive nya tag, klassning "Troligt”. Samma skala som i Figur A (trafik under 2015) har
anvants.

Moijligt
Antal 19

600

B Mora-Sveg
500

m Sveg-Ostersund

400 @ Ostersund-Hoting

m Hoting-Storuman

300

200
. o A0 IR T e o H

jan feb mars apr maj jun jul aug sep okt nov dec

B Storuman-Gallivare

Figur 18.
Antal tag pa per stracka inklusive nya tag, klassning "Mdjligt”.
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Antal Osakert
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Figur 19.
Antal tag pa per stracka inklusive nya tag, klassning "Osakert”.

SYSTEMETS FORMAGA ATT HANTERA DEN OKADE
TRAFIKINTENSITETEN

Simuleringar har gjorts av de tre stegen med 6kad trafikintensitet. Modellen har
tillatit tva tag samtidigt pa varje delstricka, vilket forutsitter att det finns be-
vakning pa en av de bevakningsbara “mellanstationerna”. Exempelvis pa
straickan Mora-Sveg ir det mojligt att ha bevakning 1 Orsa, Alvho eller Fagelsjo.
Analysen ger svar pa om det dr mojligt att under dessa forutsittningar ligea in
all den nya trafiken i systemet. Modellen later kder uppstd om det inte finns
plats for ett schemalagt tdg. Schemat har skapats efter tidtabeller och forvinta-
de kundénskemal.

Okningen fran persontrafiken pa Inlandsbanan ir avsevird redan i alternativet
7Troligt”. For detta alternativ uppstod vintetider for enstaka tag pa upp till tva
timmar. Genom att justera i schemat kan dessa vintetider elimineras och en
fungerande tidtabell skapas. Alternativen “Mojligt” och ”Osikert” gav samma
resultat pa storre delen av Inlandsbanan, om dn med nagot lingre maximal
kotid (tre timmar). Men strickan Mora-Orsa utmarker sig med upp till fyra tag
pa k6 och en genomsnittlig kotid pa 15 minuter. Detta indikerar kapacitets-
brist. Det ér vissetligen mojligt att skapa en fungerande tidtabell, men méjlig-
heten att tillgodose kundénskemal minskar kraftigt och dven tidtabeller f6r
persontrafiken kan beh6va anpassas, vilket inte alltid 4r praktiskt mojligt. Ett
test gjordes sedan med att 6ka fran en till tva bevakningsplatser pa strickan
Mora-Sveg. Detta sinkte den genomsnittliga kétiden till tre minuter och maxi-
malt tva tdg som koade samtidigt, vilket visar pa goda moijligheter till att skapa
en fungerande tagplan.
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Slutsatser av kapacitetsanalysen

Resultatet fran kapacitetsanalysen visar att det ar mojligt att genomfora bade
planerade och mer visionira trafik6kningar om bevakning sker pa stationerna
nedan, samt en ytterligare station pa varje delstracka. For alternativen Mojligt
och Osikert krivs att ytterligare en bevakningsplats brukas mellan Mora och
Sveg. Totalt 9 platser bor med andra ord bevakas och pa grund av trafikinten-
siteten giller detta storre delen av dygnet (f6r Mora och Gillivare ansvarar
Trafikverket).

e Mora-Sveg.

e Sveg-Ostersund.

e  Ostersund-Storuman.
e Storuman-Arvidsjaur.

e Arvidsjaur-Gillivare.

Ekonomisk analys
METOD

Varje investering bor sittas 1 relation till den mojliga avkastningen och 1 denna
analys anvinds 6kningen i transportarbete pa Inlandsbanan som jimforelse.

I kostnadsanalysen specificeras kostnaderna for de atgarder som bedomts ha
potential att 6ka transportarbetet pa Inlandsbanan enligt resultat i rapporten
och ddr Inlandsbanan sjilva har maojlighet att paverka. Detta baseras pé resulta-
ten av marknadsanalysen och kapacitetsanalysen. Kapacitet pa tvirbanor som
ar forvaltas av Trafikverket ingar inte 1 kostnadsanalysen.

Inlandsbanan har tagit fram kostnader for foljande atgirder:

e Upprustning av samtliga terminaler ifran marknadsanalysens Analys 3
(14 terminaler).

e Hojning av axellastbegrinsningen pa banans nordligaste del fran STAX
20 ton till STAX 22,25 ton.

e Inférande av fjirrstyrning pa banan.
e Inférande av signalsystemet ERTMS.

e Differentierad prissittning for lok med fornybart/CO,-reducerande,
drivmedel.

De schablonkostnader per driftplats som anges for fjarrstyrning innebir en
forenkling, d4 olika lokala férutsittningar paverkar kostnaderna. Aven kostna-
derna for ERTMS har manga paverkande faktorer, fraimst hur titt de sa kallade
baliserna sitts. Fler baliser 6kar kapaciteten pa banan da det far finnas ett tig 1
taget mellan tva baliser.
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Skogforsk har tagit fram kostnader for bevattningsanliggning pa terminal.
Kostnaderna for upprustning av terminalerna har angetts for platser dar IBAB
ar direkt dgare eller dir dgarna till IBAB (Kommuner) dger aktuellt mark-
omrade. Terminaler dir det inte dr praktiskt genomférbart med en utbyggnad
ingar inte heller i summeringen av investeringskostnader. Det finns aven ter-
minaler utanfor dessa kriterier som bedoms ge 6kad trafik, t.ex. Brainan som
har nist mest transportarbete enligt Analys 3. Reaxcer som dger terminalen i
Branan planerar i dagslidget en utékning av terminalytan.

RESULTAT AV EKONOMISK ANALYS

Terminaler
Att utveckla terminalerna som ingar i Analys 3 till kompletta virkesesterminaler
kriver olika grader av upprustning som visas 1 Tabell 15.

Tabell 15.
Kostnader for upprustning av terminaler, 1 000-tal kr.

Atgirder  Bevattnings-

Terminal Signalsystem  Atgédrd spar  Terminalyta fér méitning utrustning Summa tkr
Porjus 2500 4000 500 350 7350
Sorsele 400 500 350 1250
Lévliden(Vilhelmina) 1250 1250 500 350 3350
Meselefors 400 1200 500 350 2450
Dorotea 400 1200 500 350 2450
Ulriksfors 400 500 350 1250
Jamtlands Sikas 400 500 350 1250
Ytterhogdal 400 1200 500 350 2450
Sveg 400 500 350 1250
Fagelsjo 400 600 500 350 1850

Med atgirder f6r matning avses installation av vag och en enklare mitbrygga
alternativt vag och kameramitning. For att mojliggora lagring under sommar-
perioden av timmer och massaved krivs bevattning. Utrustning for bevattning
innebir en startkostnad pa ca 300 000—600 000 kronor. Utifran de komplette-
rade intervjuerna i marknadsanalysen bedéms det som troligt att bevattnings-
mojlighet pd ndgra terminaler skulle 6ka rundvirkesvolymerna pa banan. Storst
effekt skulle troligen fis med investeringar i de terminaler som visat sig ha stor
potential for 6kade skogstransporter, exempelvis Lévliden (Vilhelmina). Det
gar dock inte att dra slutsatser om hur stor paverkan en sadan investering i sig
skulle ha pa transportarbetet.
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Tabell 16.
Tonkm per investerad krona.

Summa Potential (6kning)

Wl Investeringsbehov, tkr nettotonkm ARG
Lévliden(Vilhelmina) 3350 7259938 2167
Yiterhogdal 2450 4060 424 1657
Dorotea 2450 2915726 1190
Sveg 1250 1253 883 1003
Meselefors 2450 2238720 914
Ulriksfors 1250 973 243 779
Sorsele 1250 824 049 659
Fagelsjo 1850 874 433 473
Jamtlands Sikas 1250 281959 226
Porjus 7 350 671761 91
Summa 24900 21354 136 858

I Tabell 16 ingar "Mojlig 6kning” av transporter som ar bedémda som
”Troliga” enligt Tabell 15 och transporter fran terminaler dir Inlandsbanan
kan paverka investeringen. Gruvprodukter skulle ge stora fléden, men dessa
produkter dr bedémda som ”Osikra” och eventuell transport skulle ga mellan
privata industriomraden och bedéms darfor inte paverka investeringsbehovet
tor Inlandsbanan. En eventuell uppstart av Porfyr transporter fran Fagelsjo
med transport till Mora skulle tillféra en betydande kvantitet men osakerheten
gor att den inte ingar i tabellen.

Enligt Optimeringsanalys 3 ger en virkesterminal i Vilhelmina (Lovliden) mest
tonkm for Inlandsbanan. For denna terminal gérs bedomningen att investe-
ringskostnaderna klart uppvigas av potentialen. Det finns heller ingen konkur-
rerade terminal i ndrheten utan den ligger mellan terminalerna i Storuman

(65 kilometer) och Hoting (85 kilometer). Transporter frin Vilhelmina kan
bade ga norrut till Storuman-Hillnés och séderut till Hoting-Fossmo. Detta ar
enligt analyserna av virkesvolymer den terminal som ger mest 6kning i tonkm
per investerad krona. Nist storst potential i f6érhéllande till kostnaden finns i
Ytterhogdal f6ljt av Dorotea och Sveg. Uppgraderingar av dessa terminaler bor
ske stegvis, dir fOrsta steget dr att de fungerar som lastplats darefter matning
och sist bevattning.

Kostnader for investeringar i spar

Strackan Jokkmokk-Gillivare dr klassade till STAX 20, vilket forsimrar forut-
sattningen for lingsgaende godstransporter. Strickan Sveg-Brunflo ér hastig-
heten begrinsad till 40 kilometer/timme f6r godstrafik. En hojning till STAX
22,5 samt hastighetshojning till 70 kilometer/timme ir en forutsittning for
utvecklingen av godstrafiken pa Inlandsbanan. Kostnaderna f6r respektive
atgird visas 1 Tabell 17 P4 strickan Sveg-Brunflo finns ocksd behov av under-
hall 1 form av rilsbyte. Den rils som i dag ligger finns inte lingre att fa tag pa,
vilket gbr upprustning till ett naturligt steg. En 6kning av hastigheten fran

40 till 70 kilometer/timme 6kar ocksa kapaciteten pa strickan med 75 procent.
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Tabell 17a.
Kostnader for hdjning till STAX 22,5 ton pa strackan Jokkmokk-Gallivare och rélsbyte pa strackan Sveg-Brunflo.

Stracka Resultat Kostnad Mkr

Sveg-Brunflo (12 mil) Rélsbyte 70 km/h 300

Arvidsjaur-Géllivare (27 mil) Slipersbyte STAX 22,5 210

Arvidsjaur-Jokkmokk (8 mil) Ralsbyte 70 km/h 200
Tabell 17b.

Kostnader for signal- och styrsystem.

Strécka Fjarrstyrning Resultat Kostnad Mkr
Etapp 1 Fjarrstyrning Okad kapacitet 40
Etapp 2 Fjérrstyrning Okad kapacitet 25
Hela strackan ERTMS Okad kapacitet 250

ERTMS ir den europeiska standarden for signalsystem som underlittar grins-
overskridande transporter och som kommer att vara standard pa det svenska
jarnvagsnatet ar 2035.

Etapp 1 for fjirrstyrning giller driftplatserna Orsa, Fagelsjo, Rojan, Svenstavik,
Arvidsjaur och Jokkmokk och fjirrledningscentraler 1 Sveg, Hoting och
Storuman. Ezapp 2 giller driftplatserna i Ulriksfors, Vilhelmina och Storuman.
For den trafik6kning som planeras, i det kortare perspektivet 210 procent,
skulle det krivas stora personella resurser i form av tagklarerare. Minga av de
tagklarerare som dr anstillda av Inlandsbanan i dag nirmar sig pension och i
och med det teknikskifte som kommer 1 framtiden 4r det inte rimligt att
anstilla det utdkade antalet mianniskor som skulle behdvas for att klara den
Okade trafiken. I stillet blir investeringar 1 ett fjirstyrningssystem en néd-
vindighet 1 nartid.

Differentierade banavgifter

For att driva pa inférandet av fornyelsebara drivmedel, men dven miljédiesel
undersoker Inlandsbanan i nuldget hur de kan differentiera sina banavgifter
och pa sa vis premiera de operatérer som kor sina lok pa miljévanligare
bransle. Planerna ar att halvera avgiften for tag som drivs med 100 procent
tornybart drivmedel, t.ex. RME. Kostnadssinkningen anpassas sedan succesivt
efter miangden inblandning. Fér miljédiesel med 50 procent férnybar inbland-
ning planerar man exempelvis att ge en 25-procentig littnad av banavgifterna.
Exakt utformning av denna typ av prislista kan vara en svarighet, men for-
hoppningen ir att det ska bli en del i att motivera omstallningen.

Intdkterna fran banavgifter ar relativt liten del av Inlandsbanans finansiering.
Inférandet av denna atgird dr darfor inte nagon stor kostnadsfriga utan ut-
maningen ar att skapa ett bra och effektivt system.
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Prioriteringar och tidsplan

Malen f6r trafikfkningar pa inlandsbanan kan delas in 1 f6ljande steg.

Mal 2017-2020

Trafik6kning med 210 procent (jaimfor 2015).
Persontrafik Mora-Ostersund.
Kalktransporter Furudal-Gillivare.
Skogstransporter Mora-Ostersund-Storuman.

Planerad omledning.

For detta kravs investeringar i form av fjarrstyrning (se Efapp 1 och 2 fran
Tabell 15) med 65 miljoner kronor. Héjning av STAX (fortitning av slipers) pa
strackan Arvidsjaur-Gillivare (ar 2018 till 2020) f6r 210 miljoner kronor ar
ocksa en férutsittning for frimst kalktransporterna men pa sikt dven annan
godstrafik. Terminalatgarder for att mojliggéra 6kade skogstransporter kan ske
1 etapper men krivs ocksa for att na det uppsatta malet. Att upprusta samtliga
10 terminaler fran Analys 3 (de terminaler som Inlandsbanan AB eller dess
dgarkommuner férfogar 6ver) skulle uppga till omkring 20 miljoner kronor.
Miljoprofil. Sammanlagd kostnad for atgarderna blir cirka 295 miljoner kronor.

Mal 2021-2025

Trafikokning 587 procent (jamfor 2015).

Kalktransporter Furudal-Gillivare.

Porfyrtransporter Fagelsjo-Mora.

Avfall/atervinning Arvidsjaur-Ostersund, Sveg-Ostersund.

I detta tidsperspektiv dr hastighetshéjning (rilsbyte 34 kilo riler) mellan
Sveg-Brunflo nédvindigt och bidrar till kapacitetsékningen. Kostnaden
blir cirka 300 miljoner kronor.

Mal 2026-2030
Trafik6kning 842 procent (jamfor 2015).
Persontrafik Ostersund-Storuman-Gillivare.

Malmtransporter Jokkmokk-Gillivare (om gruvstart).

Malmtransporter Jokkmokk-Gallivare (om gruvstart).
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For gruvtransporter kravs rilsbyte (fran 34- till 50-kilos réler) mellan
Jokkmokk-Giillivare till en kostnad av 250 miljoner kronor. Resultatet blir aven
en hastighetshojning pé strickan. Under denna tidsperiod bor dven ERTMS
komma pa plats pa hela Inlandsbanan, till en kostnad av omkring 250 miljoner
kronor.
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Identifierade skogstransporter tonkm

Fran Till Analys 3 Analys 4
Porjus Skelleftehamn 300280 0
Porjus Lévholmen 371481 0
Sorsele Husum 252153 341575
Sorsele Skelleftehamn 571896 571896
Storuman Domsjé 0 0
Storuman Vénnas 0 0
Storuman Skelleftehamn 0 0
Storuman Gimonas/Obbola 0 0
Storuman Husum 0 0
Storuman Lévholmen 0 0
Vilhelmina Jamtlands Sikas 1129514 1129514
Vilhelmina Véja 627230 881819
Vilhelmina Skelleftehamn 706115 706115
Vilhelmina Doms;jo 1457324 1457324
Vilhelmina Gimonas/Obbola 1310193 1410902
Vilhelmina Husum 2029607 2029607
Meselefors Gimonas/Obbola 979832 0
Meselefors Domsjé 608038 0
Meselefors Véja 650850 0
Dorotea Hissmofors 138179 178608
Dorotea Domsjé 256687 319393
Dorotea Husum 617253 666561
Dorotea Gimonas/Obbola 950709 1082085
Dorotea Véja 952898 1215892
Dorotea Nacksta 0 158450
Hoting Gimonas/Obbola 23071 0
Hoting Nacksta 62351 0
Hoting Husum 79144 0
Hoting Gallé 2199221 0
Hoting Domsjé 84265 0
Hoting Véja 460978 0
Ulriksfors Domsjé 459691 0
Ulriksfors Nacksta 513552 0
Jamtlands Sikas Gimonéas/Obbola 281959 281959
Brunflo Véja 5782 0
Brunflo Nacksta 7755 0
Branan Hasjo 216748 216748
Branan Insjon 231215 251164
Branan Nacksta 258287 258287
Branan Vallvik 334969 402728
Branan Oxberg 338871 366981
Branan lggesund 927180 951282
Brénan Véja 1827360 1873676
Ytterhogdal Kastet 656076 0
Ytterhogdal Vallvik 1576655 0
Ytterhogdal Insjon 1827693 0
Sveg Insjon 522717 620269
Sveg Vallvik 2339697 2339697
Sveg Kastet 0 532570
Fagelsjd Ostersund 874433 0
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Bilaga 3.

Identifierade transportstrackor antal tag

Varuslag Fran_Terminal_IBAB |Mottagarg¢Nettoton |Antal tag [Slut_Station_IBAB
Rundvirke Brunflo Vija 2190 2|Bracke
Rundvirke Brunflo Nacksta 2938 3|Ange
Rundvirke Branan Hasjo 2529 2|Bracke
Rundvirke Branan Insjon 2698 3|Mora
Rundvirke Branan Nacksta 3014 3|Brunflo
Rundvirke Branan Vallvik 3908 4[Brunflo
Rundvirke Branan Oxberg 3954 4|Mora
Rundvirke Branan Iggesund 10818 10|Brunflo
Rundvirke Branan Vija 21321 21|Brunflo
Rundvirke Dorotea Hissmofo 3766 4|Ostersund
Rundvirke Dorotea Domsjo 9547 9|Hoting
Rundvirke Dorotea Husum 22957 22|Hoting
Rundvirke Dorotea Gimonas/| 35359 34{Hoting
Rundvirke Dorotea Vija 35440 34|Hoting
Rundvirke Fagelsjo Ostersund 2399 2|IBAB
Rundvirke Hoting Gimonas/| 2315 2|Forsmo
Rundvirke Hoting Nacksta 6256 6[Forsmo
Rundvirke Hoting Husum 7941 8|Forsmo
Rundvirke Hoting Gallo 7969 8|Brunflo
Rundvirke Hoting Domsjo 8454 8|Forsmo
Rundvirke Hoting Vija 46250 44|Forsmo
Rundvirke Porjus Skellefteh 4909 5|Géllivare
Rundvirke Porjus Lovholme 6073 6[Gillivare
Rundvirke Meselefors Gimonas/| 7422 7|Storuman
Rundvirke Meselefors Domsjo 7689 7|Hoting
Rundvirke Meselefors Vija 8230 8|Hoting
Rundvirke Sorsele Husum 2340 2|Storuman
Rundvirke Sorsele Skellefteh 5308 5[Storuman
Rundvirke Jamtlands Sikas Gimonas/| 2190 2[Hoting
Rundvirke Storuman Domsjo 4438 4|Hallnas
Rundvirke Storuman Vannas 5882 6|Hallnas
Rundvirke Storuman Skellefteh 18194 17|Hallnas
Rundvirke Storuman Gimonas/| 19375 19|Héllnas
Rundvirke Storuman Husum 35644 34|Hallnas
Rundvirke Storuman Lévholme) 44053 42[Hallnas
Rundvirke Ulriksfors Domsjo 6304 6|Hoting
Rundvirke Ulriksfors Nacksta 7043 7|Brunflo
Rundvirke Sveg Insjon 2710 3|Mora
Rundvirke Vilhemina Jamtlandg 4644 4|IBAB
Rundvirke Vilhemina Vija 5156 5[Hoting
Rundvirke Vilhemina Skellefteh 7334 7|Storuman
Rundvirke Vilhemina Domsjo 11980 12{Hoting
Rundvirke Vilhemina Gimonas/| 13609 13|Storuman
Rundvirke Vilhemina Husum 16685 16[Hoting
Rundvirke Ytterhogdal Insjon 7420 7|Mora
Kalk Orsa Gallivare 200000 192|Gallivare
Jarnmalm Jokkmokk Gallivare | 2000000 313|Gallivare
Makadam Gallivare Storuman| 200000 31[Storuman
Poryr Fagelsjo Mora 100000 96|/Mora
Omledning Mora Gallivare 1000 50|Gallivare
Materialatervining [Arvidsjaur Storuman 7700 8|Storuman
Material&tervining |Hoting Ostersund 9660 10|Ostersund
Materialtervining [Sveg Ostersund 8900 9|Ostersund
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Widinghoff, J. 2015. Logistiklésning for delkvistat sortiment — Litta skyddsplatar pa
virkesbilar for transport av triddelar och delkvistade sortiment. — Lightweight side-
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— Distributed work lighting — LED lamps improve lighting on forest and agricultural
machines. 20 s.
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Enstrom, J. 2015. Méjligheter till inrikes sjétransporter av skogsbrinsle.
— Possibilities for coastal maritime transport of forest fuel in Sweden. 22 s.

Grénlund, O. & Twarsson Wide, M. 2015. Uttag av skogsbrinsle vid avveckling
av lag skdrmar av bjork. — Harvest of forest fuel when birch shelterwoods
are removed. 15 s.
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Sektionsgallring en arbetmetod for tita klena gallringar. — Thinning in Sections
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lastbilar. — Payload weighing using onboard scales connected to the air suspension
of trucks. 10 s.

Rosvall, O., Kroon, J. & Mullin, T.J. 2015. Optimized breeding strategies at
equivalent levels of population diversity. 61 s.

Hoégbom, L. & Rytter, R.-M. 2015. Markkemi och fastliggning av C och N i
bestind med snabbvixande tridslag - Etapp 2. — Slutrapport till
Energimyndigheten 2015. — Soil chemistry and C and N sequestration in planta
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Energy Agency 2015. 17 s.

Hannrup, B., Andersson, M., Henriksen, F.,, Hégdahl, A., Jénsson, P. & Lofgren, B.
2015. Utvirdering av V-Cut — en innovation med potential att minska férekomsten
av kapsprickor. — Evaluation of V-Cut — an innovative saw bar with potential to
reduce the occurrence of bucking splits. 32 s.

Willén E. & Andersson, G. 2015. Drivningsplanering. En jimforelse mellan sju
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Johansson, F. 2015. Kontinuerlig uppféljning av drivmedelsférbrukning och
lastfyllnadsgrad f6r ETT- och ST-fordon 2014. — Continual monitoring of fuel
consump tion and load utilisation of ETT and ST vehicles 21 s.

Hogberg, KA. 2015. Selektionseffekter vid férokning av gran med somatisk em
bryogenes. — Selection effects of somatic embryogenesis in propagation of Norway
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Enstrom, J. & von Hofsten, H. 2015. ETT-Chips 74-tonne trucks — Three
74-tonne chip trucks monitored in operation over one year. 23 s.
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Asmoarp, V. & Enstro6m, J. 2015. Fokusveckor 2015-Brinsleuppféljning for ETT
74 tons flisfordon inom projektet ETT-Flis. — Focus Weeks 2015 Monitoring fuel
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med Komatsu X19. — Evaluation of measurement quality and frequency of bucking
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