INLANDSBANAN

Inlandsbanan, stindigt aktuell, ifragasatt och debatterad redan ldngt innan den invigdes.

I slutet av den period i var historia da jarnvédgen var det allenarddande transportmedlet utveck-
lades planerna p4 att bygga en jarnvig frén Vinern via Mora, Sveg, Ostersund och skogsland-
skapen Oster om fjdllkedjan till Gillivare. Beslutsprocessen blev lang och banan blev inte far-
dig forran ett halvt sekel efter det att de forsta planerna diskuterats i riksdagen. Nér inlands-
banan invigdes 1937 var jarnvég inte langre det allenarddande transportmedlet for gods och
manniskor. Bilen hade blivit en allvarlig konkurrent och méanga tvivlade pa jirnviagens fram-
tid. Detta kom tydligt till uttryck nér Inlandsbanan invigdes. Ddvarande generaldirektoren i
SJ, Axel Granholm sade bland annat 1 sitt tal 1 Kabdalis: “Det skulle vara ordtt av mig att ens
pd en dag som i dag fortiga, att jarnvdgsstyrelsen i det foretagsintresse den har att bevaka,
ldnge intagit en reserverad hallning mot fullféljandet i sin helhet av Inlandsbanetanken”

De foretagsekonomiska dverviaganden som 14g bakom Granholms skarpa markering var sdkert
riktiga och det dr tveksamt om jarnvégsbygget skulle ha fullf6ljts om bara foretagsekonomis-
ka dverviganden fatt vara styrande. Under beslutsprocessen hade det dock kommit fram tva
argument som tidigare inte varit vanliga 1 jarnvigssammanhang: Dels skulle Inlandsbanans
tillkomst verksamt bidraga till att utveckla turismen och bli en ’kulturbana”, dels skulle den
ge jobb 1 en byggd som under 20- och 30-talen drabbades svart av arbetsldshet.

Dessa tva argument har sedan pa olika sétt f6ljt Inlandsbanans skiftande 6den fram till dagens
situation med turisttrafik p4 sommaren och en allt mer 6kande godstrafik.

Inlandsbanan idag

Forspelet till Inlandsbanans nuvarande situation borjade 1988 nér jarnvigsnatet delades upp 1
stom- och lansjarnvagar. Nér de olika jarnvédgarnas status lades fast sirbehandlades Inlands-
banan och Statens Transportrad fick 1 uppdrag att upphandla vad som kunde bedémas vara
regionalpolitiskt viktig trafik. Troligen hade man inom det socialdemokratiska partiet redan
tidigare bestdmt sig for att av besparingsskil lagga ner Inlandsbanan. Nedldggningen skulle
tvingas fram genom kraftiga nedskdrningar i medelstilldelningen vilket inskrénkte Transport-
radets mojligheter att gora trafikupphandlingar. Som forutsett ledde detta till att ingen ny
uppgorelse kunde triaffas med SJ for trafiken frdn och med 1991. Datum for nedldggningen
sattes till september 1991.

Av olika omsténdigheter misslyckades dock regeringens politik. Nedldggningshotet mobilise-
rade snabbt en kraftig motstdndsrorelse. Genom att skickligt politisera nedlaggningsfrdgan
kom den att fa stort utrymme i medierna. Davarande kommunikationsministern, Georg An-
dersson, gjordes personligt ansvarig och han kom att symbolisera “maktménniskan” som inte
lyssnade till "folkets rost”. Regeringens och kommunikationsministerns okédnsliga sétt att sko-
ta nedldggningsfrigan blev Inlandsbanans rdddning. Sedan socialdemokraterna forlorat valet
1991 tillsatte den nytilltradda borgerliga regeringen en kommitté med uppdrag att utreda In-
landsbanans framtid. Kommitténs forslag kom att leda till att Inlandsbanan 1993 6verldmna-
des till ett nybildat bolag — Inlandsbanan AB (IBAB).

Agare till IBAB ir 15 av de inlandskommuner som jirnviigen berdr. Bolagets uppgift ir att
forvalta jarnvdagen och IBAB kan sdgas utgdra ett sorts ’banverk™ for Inlandsbanan. Nyttjan-
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derdttsavtalet for banan géller genom riksdagsbeslut till 2013. Banan édgs dock fortfarande av
staten som ocksd ldmnar visst statsunderstod. IBAB svarar for alla trafiktillstind och Inlands-
banan ér ur den aspekten helt avreglerad. Trafikutdvarna betalar banavgifter till IBAB som
svarar for stationstjdnst, trafikledning och banunderhéll. Det senare utfors péd entreprenad av
Swedish Rail Systems AB (SRS). IBAB tillhandahéller dessutom vissa dragfordon.

Den sodra delen, Kristinehamn — Mora trafikeras inte idag. Rélsen ligger dock kvar och det
finns langt framskridna planer for att 6ppna hela eller delar av strackan for trafik igen. Strick-
an Mora — Gillivare dr 6ppen for trafik. Ca 90% utgdrs av godstrafik som utfors av flera olika
operatorer, bl.a. SJ Gods, Inlandsgods AB, Orsatag AB samt BSM Jarnvag AB. Godstrafiken
bestér framst av virkes- och torvtransporter men det forekommer dven allmén godstrafik till
och fran olika industrier utefter banan. Norr om Arvidsjaur ar godstrafiken begrdnsad och
ingen reguljar godstrafik forekommer mellan Arvidsjaur och Géllivare.

Idag forekommer ingen reguljar persontrafik aret runt men under nagra veckor pd sommaren
bedrivs turisttrafik, dels mellan Mora och Ostersund och dels mellan Ostersund och Gillivare.
Under en 7 veckors period, 25 juni till 13 augusti 1999 utnyttjade 23 000 personer mojlighe-
ten att fardas pa jarnvdg genom Sveriges inland. Férutom tidtabellstrafik under sommaren
finns det mojlighet att aka med angtig pé olika delstrickor. Angtagstrafiken bedrivs av de
olika jarnvagsforeningarna som finns utefter banan.

Turisttrafiken bedrivs dels med IBAB:s egna Y 1:or och dels med Y 1:or inhyrda frén olika
linstrafikbolag. Ett tAgpar trafikerar strickan Mora — Ostersund och ett annat striickan Oster-
sund — Géllivare. Frdn 1998 4r BSM Jarnvig AB operator for persontrafiken. Antalet vagnar 1
tdgen beror pa antalet resande. Normalt bestar ett tdg av en Y1 och en YF1. Efter att ha &kt
Inlandsbanan 1 hela dess strickning dr min uppfattning att Y 1:orna duger bra for turisttrafiken
(forutsatt att toaletterna fungerar). Det dr andra faktorer som dr avgorande for om turisttrafi-
ken kommer att kunna expandera. Den viktigaste faktorn for Inlandsbanans fortlevnad och
ddrmed dven f0r turisttrafikens framtid &r dock godstrafikens utveckling. Det dr godstrafiken
som madste béra kostnaderna for banan.

Inlandsbanans framtid

Det forefaller som om manga av aktorerna runt Inlandsbanan kommit till insikt om att det
fordras kraftfulla insatser om inte nedldggningshotet dterigen skall bli aktuellt. IBAB har mot
den bakgrunden tagit initiativ till bildandet av ett utvecklingsbolag f6r Sveriges inland. Bola-
get skall skapa battre forutséttningar for tillvixt genom att turistndringen och industrin ges
forbéttrade transport- och kommunikationslosningar.

Bolaget skall i ett inledningsskede omfatta sex olika verksamhetssektorer:

* Etablering av lokala centra for foretagsservice, bokningsservice, IT-stdd, utbildningstjans-
ter mm. Syftet dr att hoja tillgédngligheten och servicenivan for alla i regionen.

* Bolaget skall verka for att IT-kommunikationen byggs ut. I ett forsta skede langs Inlands-
banans strackning.

* Bolaget skall bedriva rese- och godsmaklarverksamhet samt utveckla system for trans-
portsamordning inom omradet.

* Bolaget skall samordna och paketera turistutbudet inom verksamhetsomradet. Bolaget
skall verka for att ett gemensamt bokningssystem etableras.
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* Bolaget skall genom sirskilda program erbjuda foretag mojlighet att forbéttra service och
kvalité samt att utveckla och hdja sin miljoprofil.
* Bolaget skall utveckla FlexiWaggon-konceptet, bl.a. genom fullskaleforsok.

FlexiWaggon ir en nyutvecklad godsvagn for lastbilar med sldp som mdjliggor pa- och av-
korning utan sédrskild ramp.

Mina egna intryck &r att det finns en stor potential for att utveckla turisttrafiken. Nér det géller
godstrafiken brottas Inlandsbanan med samma problem som alla andra jarnvigar. Man kan
erbjuda ett miljovéanligare alternativ men man har svart att konkurrera med de rena landsvigs-
transporterna nér det géller pris och flexibilitet. Initiativet att bilda ett utvecklingsbolag kan
vara ett bra sétt att angripa de olika problemen. Om inte annat &r alla initiativ och aktiviteter
béttre dn passivitet.

En sak som forvdnade mig nir jag besokte olika museer, kaféer eller andra inrittningar utefter
banan &r att det finns s4 lite litteratur att tillgd. P4 Inlandsbanemuseet i Sorsele fanns ingen
bok framme men personalen hittade Peter Selins utmirkta bok INLANDSBANAN Id¢ och
historia efter sirskild forfrdgan. Pa rallarmuseet i Moskosel fann jag ’bara” ett tunt maskin-
skrivet hdfte om den rils som anvénts vid bygget.

Information om bana och byggd” forefaller vara ett omrdde som skulle kunna utvecklas be-
tydligt. Aven den mest naturintresserade turist kommer att under kortare eller lingre perioder
trottna pd granarnas eviga marscherande utanfor tagfonstret. Vad gar d& upp mot en bok om
banans tillkomst, historia och vedermddorna vid dess byggande? De bocker som finns ér in-
tressanta och vél vdrda att 1dsa. Det dr dock svart att forstd varfor utbudet dr sd begrénsat. Det
finns sékert mycket material som borde goras tillgingligt for en storre publik. Aven forsilj-
ningen av vykort, tidningar mm ombord pa tdgen kan utvecklas betydligt jimfort med nuva-
rande situation.

Sevirdheter av jirnvigsintresse

Baserat pd mina egna intryck fran forra sommarens resa har jag sammanstallt foljande (sub-
jektivt utvalda) tips:

Mora. Eftersom tdget avgdr okristligt tidigt vill jag rekommendera Inlandsbaneresenéren att
komma till Mora dagen innan. D4 kan man promenera mellan “’centralstationen” och stationen
vid Mora strand. Med lite tur finns det sdkert intressanta fordon att studera pa bangarden. I
Mora kan man ocksa titta pa B-lok 1282 som star uppstéllt i parken mellan jirnvigen och
Siljans strand.

Sveg. Den kombinerade bil och jairnvagsbron i Sveg dr en av fi kvarvarande kombibroar. Ta-
get stannar alltid fore overfarten eftersom lokféraren maste filla bommarna manuellt.

Ostersund. Ostersund C med tillhdrande bangérd. Vissa tider gér det dngloksdragna tag till
friluftsmuseet Jamtli.

Inlandsbanemuseet 1 Sorsele. Museet dr fint ordnat, men varfor guidar man inte tdgresendrer-
na och varfor har man inga bocker till forsdljning?
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Arvidsjaur. Hér kor Arvidsjaurs Jarnvagsforening dngtag pa lérdagar och sondagar. Dragkraf-
ten dr normalt E2 och téget 1 6vrigt bestar av ett antal 30-talsvagnar. Foreningen disponerar
ocksa ett antal rédlsbussar. Storsta behallning vid utflykten som jag f6ljde med pa var de fakta
och historier som foreningens ordférande Lars Lindstrom underhdll passagerarna med. En
annan positiv upplevelse var maten i restaurangvagnen.

Turistinformationen i Arvidsjaur dverraskade genom att skylta med TAG:s sommarbilaga.

Rallarmuseet i Moskosel. Museet dr vidlordnat och intressant men far samma kritik som In-
landsbanemuseet 1 Sorsele. Ingen guidning, ingen litteratur om Inlandsbanan. Jag hittade dock
ett tunt hdfte om den réls som anvints vid banans byggande. Museets verkliga hojdare ér an-
nars deras glass med hemgjord hjortronsylt.

Gillivare.Bangard med ménga intressanta fordon. Varfor inte fortsdtta pA malmbanan med en
utflykt till Narvik tur och retur?

Utdver ovanstaende finns det sjdlvfallet mycket annat att titta pa. Tips om alla seviardheter kan
man hitta i Inlandsboken, en resehandbok om Inlandsbanan och Inlandsvégen av Christina
Falkengard. Om inte annat kan man knyta kontakt med sina medresenirer. Att resa med in-
landsbanan har lite av “’sillskapsresa” dver sig. Sirskilt giller detta for strickan mellan Oster-
sund och Gillivare. De som reser hela den strickan i ett svep tillbringar 15 timmar tillsam-
mans. Det finns dessutom goda mojligheter att snacka med lokforarna. Det senare far dock
inte gé till 6verdrift. Ur sdkerhetssynpunkt kan det inte forsvaras att tre, fyra barn trangs 1 fo-
rarhytten under gang.

Sammanfattningsvis dr mitt intryck av turisttrafiken pa Inlandsbanan positivt. Réttidigheten
imponerade, likasd kaffe- och matserveringar vid alla stopp. P4 marknadssidan finns en stor
utvecklingspotential. Aven om man hyr fordon fran olika operatdrer borde man kunna marke-
ra béttre att detta dr Inlandsbanans tag. Om antalet resande fortsdtter att 6ka bor man dvervéga
att sitta in ytterligare ett tigpar med senare avgang fran Ostersund respektive Gillivare. Dessa
tdg kunde da vinda halvvigs, till exempel 1 Sorsele respektive Arvidsjaur.
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