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Volvo Lastvagnar, Umeå
Vid Volvo Lastvagnar i Umeå tillverkas varje dag 228 hytter. De skickas 
därifrån för montering i Tuve, Göteborg, och Gent, Belgien. Varje dag går 
100 hytter till Tuve och 128 till Gent. Under avbrottet fick tågtranspor-
terna ställas in och hytterna istället transporteras med lastbil. Kostnaden 
för ersättningstransporter beräknas ha kostat Volvo Lastvagnar omkring 3 
miljoner kronor, enligt Malin Mattson, logistikansvarig.

Avbrottet innebar att leveranserna till Gent blev försenade. Endast en 
begränsad mängd hytter komma fram i tid vilket resulterade i en halv dags 
tappad produktion. Man lyckades dock arbeta ikapp och kunde leverera till 
kund i tid.

Produktionen i Umeå i kunde hållas igång under avbrottet och en mindre 
del av de drygt 2000 anställda påverkades. Dessa personers insats bestod av 
att lösa transportsituationen och hålla kontakt med mottagande enheter. 
Vid fabriken i Gent påverkades ett skift och släpade efter i produktionen, 
men lyckades arbeta ikapp och levererade till kund i tid. Det uppstod kost-
nader för merarbetet som förseningen och störningen i produktionen, men 
de var marginella i jämförelse med transportkostnaderna och Malin Matt-
son har svårt att uppskatta hur stora de blev.

IKEA
IKEA har dagliga transporter på järnväg från en producent i Lycksele 
till lager i Småland, Tyskland och Belgien. Norrut transporteras varor till 
varuhuset i Haparanda. Både syd- och nordgående transporter påverkades 
av avbrottet. Enligt Jonathan Petersson, transportkoordinator, transporterar 
företaget gods utifrån kunders efterfrågan, dvs. utifrån vad som i produktio-
nens sista led efterfrågas på varuhusen, varför de transporterade volymerna 
varierar.

När avbrottet var ett faktum stod vagnar lastade och klara att gå söderut. 
Det viktigaste och mest brådskande godset fick då lastas om till lastbil. Det 
kunde då nå lager relativt snabbt och senare varuhus som planerat. Kun-
dernas tillgänglighet till produkter påverkades därmed inte, enligt Jonathan 
Petersson. Nordgående transporter kunde ledas om via Inlandsbanan under 
tiden för avbrottet.

För IKEA innebar avbrottet omfattande merkostnader för transporten med 
lastbil. Det innebar även merarbete för ett antal personer sysselsatta inom 
transportplanering. Jonathan Petersson uppskattar att det rörde sig om 
merarbete för omkring fem personer på avdelningen för transportplanering 
på kontoret i Älmhult. 

VOLVO LASTVAGNAR AB

Omsättning: 66 Mdkr 
(2010)

Antal anställda: 4500 
(2008)

Produktionsorter: Umeå, 
Tuve (Göteborg), Gent 
(Belgien) mfl.

IKEA GROUP

Omsättning: 208 Mdkr 
(2010)

Antal anställda: 123 000 
(2010)

Leverantörer: 1400 
världen över

IKEA OF SWEDEN AB

Omsättning: 2,6 Mdkr 
(2010)

Antal anställda: 1183 
(2010)
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5	 Effekter för 
järnvägsföretagen

CargoNet
CargoNet är ett norskt järnvägsbolag som fraktar gods mellan Oslo och 
Narvik och mellan Göteborg och Umeå/Luleå. CargoNet sköter godshan-
tering och kundkontakt medan tågen körs av Green Cargo, som tidigare 
ägde en del av CargoNet. Transporterna i Sverige utgörs av ett flertal olika 
sorters gods; industrigods såsom sågade trävaror och virke, livsmedel, paket 
och annat smågods. Den norska trafiken domineras av fryst fisk och andra 
sorters livsmedel.

Varje dag trafikerar ett tiotal tåg sträckan förbi Grötingen. Urspårningen 
innebar att omkring 45 tåg fick ställas in under de dagar som avbrottet 
varade. CargoNet erbjöd sina kunder transport med tåg till Sundsvall och 
därefter vidare transport norrut med lastbil. En del kunder valde detta, 
medan en del valde att transportera sitt gods hela sträckan från start till mål. 
Detta innebar betydande extra transportkostnader för kunderna.

Eftersom CargoNet inte kunde transportera så mycket som beräknat under 
avbrottet innebar det ett intäktsbortfall på omkring 5 miljoner kronor, upp-
skattar företaget. Dessutom tillkom extra kostnader för fördyrad produktion 
i och med att den norska trafiken fick gå med högre frekvens dagarna efter 
banans återställning för att komma ikapp med leveranserna. Patrik Her-
mansson, försäljningschef för den svenska marknaden, har svårt att upp-
skatta kostnaden av denna extra produktion, men den fanns.

Förutom personal inom produktion drabbades personal verksamma vid 
terminaler. I Luleå fick samtliga tio anställda en ökad arbetsbelastning i 
samband med avbrottet. Även personal verksamma inom kundtjänst fick 
en ökad arbetsbelastning under avbrottet, men enligt Patrik Hermansson 
handlade det inte om någon betydande extra tid.

CARGONET

Omsättning: 1,9 Mdkr 
(2009)

Antal anställda i Sverige: 
175 (2009)
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Ståltransporter på Inlands-
banan

Green Cargo
Green Cargo är ett statligt svenskt logistikföretag som transporterar gods 
inom Sverige med tåg och till övriga Europa och med lastbil med hjälp av 
samarbetspartners. Green Cargo var det företag som körde tåget som spå-
rade ur och fick därför snabbt sätta in insatser för att lösa situationen och 
organisera om transporterna. I samarbete med IBAB kunde ett antal tåg 
ledas om via Inlandsbanan. Sammanlagt 18 tåg kunde ledas om denna väg. 
Godset som skulle transporteras på den drabbade sträckan var av olika slag, 
främst pappers- och stålprodukter. Eftersom volym och vikt på detta gods 
är större än Inlandsbanans kapacitet fick man förkorta tågen, med resultatet 
att godset blev försenat och nådde kunderna i mindre volymer per leverans, 
enligt Jenny Huss, operativ chef och Mats Hollander, informationsdirektör. 
För att komma ikapp fick man arbeta under helgen efter avbrottet. En viss 
del av godset kunde man lägga över på lastbil, eftersom godsets vikt och 
volym var mindre än för pappers- och ståltransporterna. 

Urspårningen medförde höjda kostnader och betydande personalinsatser. 
Anställda i hela norra Sverige, på bland annat orterna Haparanda, Luleå, 
Vännäs och Umeå fick arbeta mer med främst omorganisering och med att 
ta igen försenad produktion. 

Inlandsbanan AB
För Inlandsbanan AB (IBAB) innebar avbrottet en möjlighet att visa sin 
betydelsefulla roll som back-up. IBAB äger de bandelar som ingår i In-
landsbanesystemet och har även ansvar för basservice och trafik på banorna. 
Inlandsbanan saknar elektrifiering och moderna signalsystem.

Vid olyckan blev bolaget tidigt kontaktade av Green Cargo hade, förutom 
det olycksdrabbade tåget flera tåg på väg mot Grötingen. Bland annat var 
det de störningskänsliga Ståltågen som behövde hitta en snabb lösning.

Vid tillfället för urspårningen hade IBAB två lämpade lok tillgängliga, men 
innan alla tillstånd var klara och all nödvändig personal var på plats hade 36 
timmar gått.

Omledningen via Långsele-Hoting-Östersund-Bräcke är en betydande 
omväg och begränsningar i dragvikter gjorde att bl.a. Ståltågen fick kortas 
av. Omledningen var även strategiskt viktig för att kunna dra upp de tomma 
stålvagnarna.

IBAB

Omsättning: 45 Mnkr 
(2010)

Antal anställda: 61 
(2009)

Trafikeringssträcka: 
Mora-Gällivare med 
anslutande järnvägar

GREEN CARGO

Omsättning: 6,2 Mdkr 
(2010)

Antal anställda i Sverige: 
ca 3000 (2010)
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6	 Effekter för persontrafiken
I denna studie har vi medvetet valt att fokusera på näringslivets transporter, 
och har därför endast analyserat persontrafikseffekterna övergripande. 

SJ Norrlandståg trafikerar sträckan där urspårningen skedde med normalt 
två dubbelturer per dygn. Under de dygn sträckan var avstängd ställde man 
in en av turerna och flyttade över resenärer till den andra. Resenärer fick 
åka buss Ånge-Långsele en natt och Sundsvall-Örnsköldsvik tre nätter där 
nattågen vändes. Då tågen nu var fullbokade spärrade man sitt bokningssys-
tem vilket medförde att företaget fick uteblivna biljettintäkter på omkring 
1-1,5 mnkr enligt Björn Nilsson, VD på SJ Norrlandståg. Sammanlagt om-
kring 4000 resenärer drabbades. Kostnader för ersättningstrafik, kompensa-
tion till resenärer, mat, dryck och andra kostnader uppskattar Björn Nilsson 
till ca 900 000 kr under tiden för urspårningen.

Ett antal anställda drabbades av avbrottet. Av de ca 175 anställda var de 
flesta, 60-65 %, involverade i avbrottet. De extra kostnaderna för detta är 
svåra att uppskatta men det handlar om ett antal arbetstimmar som fick 
ägnas åt att hantera problemen, enligt Björn Nilsson.

Ett avbrott som detta kan minska efterfrågan på kortare sikt. Om situatio-
nen inte förbättras och tillförlitligheten inte ökar riskerar efterfrågan att 
minska även på längre sikt.  Mer resurser behöver komma till, för underhåll 
såväl som för investeringar för ökad kapacitet. Enkelspår för med sig brister 
i kapacitet och för att undvika problem på dessa sträckor behöver mötessta-
tionerna bli fler och längre, menar Björn Nilsson.

”Ett avbrott som 
detta ger en medial 
uppmärksamhet som 
är negativ och som 
spär på ett redan 
minskat förtroende för 
tågtrafiken.”

SJ NORRLANDSTÅG

(Dotterbolag till SJ AB)

Omsättning: 388 Mnkr 
(2010)

Antal anställda: 175 
(2010)

Trafikeringssträcka: 
Göteborg-Luleå, 
Stockholm-Narvik
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7	 Indirekta och långsiktiga 
effekter

7.1	 Goodwill
När avbrottet var ett faktum var företagen angelägna att snabbt sätta in 
alla tillgängliga resurser för att underlätta för produktionsflödena och hitta 
alternativa transportsätt. På logistikavdelningar och kundtjänst rådde full 
aktivitet och på flera av företagen engagerades merparten av de anställda för 
att lösa situationen. Företagen ansåg att dessa extra kostnader var nödvändi-
ga att ta för att upprätthålla produktionen och därmed behålla sitt anseende 
och goda relationer med kunder. I de flesta fall lyckades också företagen 
hålla produktionen under kontroll, de direkta ekonomiska effekterna be-
gränsas och kundrelationerna på kort sikt behållas intakta. Företagen vittnar 
dock om att avbrottet fört med sig långsiktiga, mer indirekta konsekvenser 
som de inte har överblick över. De uttrycker en stor osäkerhet och stress 
inför framtiden, som är svår att mäta i ekonomiska termer, men som kan bli 
avgörande för produktionens framtid.

Majoriteten av de intervjuade företagen menar att urspårningen i Grötingen 
kan få konsekvenser på längre sikt och medföra svårhanterliga goodwillför-
luster. De ser ett tydligt samband mellan bristfälliga kommunikationer och 
därmed bristande leveranssäkerhet och ett på sikt försämrat konkurrensläge 
inom branschen. Detta avbrott är ett av många avbrott som drabbat järn-
vägen under de senaste åren och som sannolikt kommer att upprepas. När 
ökade resurser behöver läggas på att upprätthålla leveranssäkerheten i de 
många stegen av förädlingskedjorna, väcks frågan var gränsen går för vad 
det får kosta. Råvarorna finns i norra Europa och behövs på en global mark-
nad, men de kringnäringar och förädlingssteg som genererar mångdubbelt 
större inkomster och som traditionellt sett ägt rum här, är inte bundna hit 
och kan i framtiden bli än mer rörliga. En välfungerande, solid infrastruktur 
är en konkurrensfaktor i sig, samtidigt som det är en del av produktions-
processen. Om transportsystemen och andra delar av produktionen visar sig 
vara mer konkurrenskraftiga på andra håll i världen, står Sveriges industri-
företag inför kritiska frågor i framtiden. Företagen som intervjuats i denna 
studie är överens om att sårbarheten i det svenska transportnätet är stor och 
att den minskade tillförlitligheten på järnvägen måste bemötas på något sätt 
för att klara en bibehållen produktion av varor och tjänster.

De intervjuade företagen vittnar om en utbredd oro inför den osäkra trans-
portsituationen som på sikt kan vara missgynnsamt för deras ställning på 
marknaden. IKEA ser allvarligt på denna typ av händelse och ser stora 
risker med att varor inte kan komma ut till varuhusen och tillgängligheten 
för kunderna försämras på grund av störningar i leveranserna. För SSAB är 
järnvägstransporterna absolut nödvändiga delar av produktionen och av-
brottet innebar att ”livsnerven skars av”. En händelse som denna påverkar 
företagets syn på produktions- och logistiksystemet och hur de strategiskt 
ska planera sin verksamhet i framtiden. 

”Att bygga upp lager 
för att förebygga 
allvarliga konsekvenser 
av avbrott som detta 
kommer aldrig att 
ske. Vi kan inte binda 
kapital på det sättet. 
Istället vänder vi 
blicken mot en global 
marknad för att se var 
våra investeringar ger 
störst effekt.”

”Vi vill tänka 
miljövänligt och har 
sett järnvägen som det 
enda alternativet, men 
vi kommer behöva 
vara mer försiktiga 
framledes när vi väljer 
transportmedel.” 
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Även Boliden och Elektrokoppar, vittnar om att en händelse som detta 
avbrott påverkar företagen i grunden. Boliden levererar koppar till Elektro-
koppar och under avbrottet valde Boliden att köpa in koppar från en kon-
kurrent för att leverera i tid. Boliden framställer inget unikt material och 
konkurrerande kopparleverantörer finns i exempelvis Nord- och Sydameri-
ka. Om de kan erbjuda större leverenssäkerhet till Europa har de europeiska 
företagen få anledningar att hålla fast vid Boliden som leverantör. Elektro-
koppar och andra kunder kan då överväga att byta leverantör för att i sin 
tur behålla sin produktion och sina marknadsandelar. För Boliden är en 
vital infrastruktur en väsentlig del av konkurrenskraften och återkommande 
störningar kan utan tvivel leda till oåterkalleliga goodwill-förluster.

Under avbrottet lades betydande resurser på att finna alternativa transport-
medel för att motverka avbrottets effekter och säkra leveranserna. Även 
framledes kan företagen tänka sig att i högre grad använda sig av andra 
lösningar än järnvägen i de fall det är möjligt. Industriföretag kan exem-
pelvis börja använda större andelar lastbils- och fartygstransporter för sina 
insatsvaror. Nackdelarna, ofta mer kostsamt och mindre miljövänligt, kan 
ändå väga upp då järnvägens leverenssäkerhet och tillförlitlighet brister, 
framförallt vintertid. Exempelvis Smurfit Kappa uppger att det inom 
branschen finns en tveksamhet inför järnvägsnätets förmåga att bidra till 
effektiva transporter. Företaget berättar att de redan börjat transportera 
produkter med lastbil till en kund för att säkerställa leveranserna. Även 
Green Cargo menar att det långsiktiga förtroendet för järnvägen riskerar 
att skadas av det inträffade. För att kompensera för minskad tillförlitlighet 
i infrastruktursystemen lägger nu företaget allt större resurser på att arbeta 
fram beredskapsplaner som syftar till upprätthålla transporter vid oväntade 
händelser som denna.

CargoNet framhåller att eftersom deras sk. intermodala transporter redan 
innefattar flera transportmedel är det inte omöjligt att de i framtiden låter 
mer gods gå på lastbil i framtiden. Den ekonomiska kostnaden och miljö-
påverkan blir då större men leverenssäkerheten bättre. Volvo Lastvagnar 
uppger att de i framtiden kan komma att använda sig av en större andel 
lastbilstransporter vintertid för insatsvaror eftersom de riskerar störningar 
i produktionen de gånger tågtrafiken drabbas av störningar. Med en utta-
lad miljöomsorg som Volvo har bidrar lastbilstransporter till en försämrad 
miljöprofil för företaget. 

I intervjustudien framkommer även andra sätt att säkerställa transporter. 
Företag som producerar skogsbaserade produkter eller andra produkter som 
medger lagerhållning uppger att de kan komma att hålla större lager och 
ha längre ledtider i framtiden, med ökade kostnader som följd. Vad gäller 
metallindustrin och andra industrigrenar är detta emellertid en omöjlighet. 
Värdet på produkterna är så pass stora att företagen har stora delar av sitt 
kapital bundet i dem. Att lagerhålla skulle medföra stora räntekostnader då 

”Järnvägen sitter på 
ett guldägg - det är 
skrämmande att man 
inte kommit längre 
med att satsa på 
infrastrukturen och 
förebygga problem.”
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kassa- och varuflöden skulle komma i obalans. Istället söker företagen då 
efter andra sätt att bibehålla leverenssäkerheten för att undvika störningar i 
produktionen. Exempelvis SSAB och Smurfit Kappa uttrycker en oro för 
att man inom branscher och koncerner ska välja bort deras produktions-
enheter när det handlar om inköp och investeringar. När infrastrukturen 
uppvisar svagheter förlorar de konkurrenskraft gentemot andra enheter och 
chanserna att ta del av investeringar kan minska. 

7.2	 Uteblivna intäkter
För tre av de intervjuade företagen, SSAB, SJ Norrlandståg och CargoNet, 
medförde avbrottet uteblivna intäkter. Eftersom SSAB tvingades stoppa 
produktionen tappade de omkring 60 miljoner kronor i faktureringar. SJ 
Norrlandståg tvingades ställa in ett antal tåg och stänga bokningssystemet, 
vilket innebar 1,5 miljon kronor i uteblivna biljettintäkter. CargoNets kun-
der ställde in sina transporter med företaget till förmån för transporter med 
lastbil, varpå CargoNet tappade 5 miljoner kronor i intäkter.

Hur dessa förluster slår på längre sikt är svårt att bedöma, men fler av 
företagen uppger att de är bekymrade över att det inte bara påverkade dem 
under detta avbrott, utan också i den framtida verksamheten och i relatio-
nen till kunderna. Dessutom medförde urspårningen för flera företag bety-
dande merarbete med att komma ikapp med produktion och leveranser, för 
vilket kostnaderna också är svåra att klarlägga. Detta merarbete kan ha haft 
betydande påverkan på fortsatt produktion. De svårbedömda effekterna av 
detta gjorde att företagen därför var angelägna att upprätthålla produktio-
nen under avbrottet för att inte riskera att dras med kvarstående uteblivna 
intäkter. 
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8	 Vad innebär en utbyggd 
Norrbotniabana?

Sett ur ett systemperspektiv bidrar Norrbotniabanan till en ökad sam-
hällsnytta både vad gäller godstransporter och persontransporter. Dessut-
om bidrar en förbättrad järnvägsinfrastruktur till betydande miljövinster.

Robustare transportsystem
Många industrier på kontinenten är beroende av snabba och pålitliga 
transporter från norra Sverige. 

För godstransporterna innebär Norrbotniabanan möjligheter att frakta 
större volymer och vikter, ökad räckvidd/kortare transportsträcka och 
tillgång till spårutrymme. Dessutom skapar Norrbotniabanan ett alterna-
tiv och omledningsmöjlighet tillsammans med stambanan. Totalt bedöms 
Norrbotniabanan bidra till omkring 30 procent lägre transportkostnader. 
Detta skapar förutsättningar för industrierna att konkurrera på större 
marknader, främst på den europeiska kontinenten.

Industrin genomför omfattande investeringar och satsningar i bland annat 
nya gruvor i Norrbotten, Västerbotten och i Bergslagen, och ytterligare 
stora projekt planeras. Däremot genomförs inte erforderliga och motsva-
rande satsningar på nödvändig transportinfrastruktur, vilket kan sannolikt 
kommer att begränsa utvecklingstakten och de ekonomiska potentialerna 
för hela landet. 

Stärk tillväxt och sysselsättning
Norrlandskusten är det område i landet som har störst potential för 
regionförstoring. Längs norrlandskusten ligger städerna som ett pärlband 
med idealiskt tågavstånd. Det är relativt stora orter som med Norrbotnia-
banan får gemensamma och överlappande arbetsmarknader. Med Norr-
botniabanan kommer restiderna att halveras jämfört med dagens snab-
baste kollektiva transportmedel. Det underlättar rekrytering för företagen 
och ökar valfriheten för människor.

Luleå

Piteå

Skellefteå

Umeå

Örnsköldsvik

Kramfors

Sundsvall

Söderhamn

Boden

Älvsbyn

Bastuträsk

Mellansel

Långsele

Bräcke/
Ånge

Kilafors

Östersund

Hoting

Vännäs
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Norrbotniabanan ger:
Robustare transportsystem

•	 Ökad kapacitet - lägre 
transportkostnader

•	 Minska sårbarhet

•	 Ökad flexibilitet och 
leveranssäkerhet

•	 Längre räckvidd - effektivare 
omlopp för transporter

Stärkt tillväxt och sysselsättning

•	 Effektiv råvaruförsörjning - för 
svensk och europeisk industri

•	 Stärkt konkurrenskraft - höjda 
förädlingsvärden

•	 Halverade restider - 
regionförstoring

Betydande miljövinster

•	 Minskat koldioxidutsläpp

•	 Öka trafiksäkerhet

Betydande miljövinster
Järnvägstransporter är generellt sett det miljö- och klimat-
mässigt mest förelaktiga transportmedlet. De nya trans-
portupplägg som skapas med Norrobtniabanan innebär att 
stora mängder gods- och persontransporter kan flyttas över 
till järnvägen. Därigenom reduceras utsläpp, slitage och 
resurförbruknng i övrigt. 

I en framtida situation med starkt skärpta miljökrav (bland 
annat det aktuella svaveldirektivet för sjötransporter), kraf-
tigt höjda drivmedelskostnader och -skatter, kan Norrbot-
niabanan ta över ytterligare gods- och persontrafikflöden.

En del av Botniska korridoren
Norrbotniabanana ingår i Botniska korridoren, en av de 
stora europeiska transportkorridorerna. I den pågående 
revideringen av prioriterade europeiska korridorer föreslås 
Botniska korridoren som en strategiskt viktig länk.

Stambanan är inget alternativ...
Stambanan genom övre Norrland behöver också strate-
giska åtgärder för att öka kapaciteten. Däremot kan inga 
åtgärder på Stambanan genom övre Norrland bidra till ett 
robustare transportsystem, lägre transportkostnader, regi-
onförstoring, stärkt konkurrenskraft, minskad miljö- och 
klimatpåverkan, etc..



Avbrott för svensk industri 
- Urspårningen vid Grötingen 
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Trafikplatsanmärkningar
Ei:  Plattform ligger ej vid mötesspår
Hod: Inget avvikande hsp
Hsd: Lokalbevakad
Hsö:  Ej möjligt att komma till nsp fr avvikande hsp
Klbn: Inget avvikande hsp
Nyå:  Inget avvikande hsp
Sfn/Kroj: Gränsar/går in i varandra
Stv:  Plattform ligger ej vid mötesspår
Suc: Lokalbevakad
Uå: Under ombyggnad: Inget avvikande hsp
Väy: Fjärrstyrd (utflyttad arbpl) från DLC Ånge. 
Åg: Lokalbevakad
Ågy:  Endast triangelspår. Gränsar mot Åggb

Driftplatdel (Dpd). Driftplatstillhörighet anges intill

Driftplats (Dp)

Hållplats (Hp)

Linjeplats (Lp)

Dubbelspår
Enkelspår

Banan trafikleds ej av detta DLO

Teckenförklaring

Spår under byggnad

Flerspår

Elektrifierad järnväg

Hållställe (Hst). Pilen anger vilken dp/dpd 
hållstället tillhör.

Gul tpl = resandeutbyte sker på platsen

Blå tpl= resandeutbyte sker ej på platsen

Röd tpl  = Tpl tillhör ej detta DLO

Information finns i rutan med tpl-anm.

Plats som ej formellt är trafikplats (tpl). Om 
platsen finns inom en dp visar pil vilken.

Linje med rosa färg är bana i system H 
(hinderfrihetskontroll) som är fjärrblockerad 
av detta DLO.

Linje med grön färg är bana i system M (manuell).

Linje med gul färg är bana i system S (spärrfärd).

Linje med blå färg kan ha:
- "lokal fjärrstyrning”
- System E2 (ERTMS nivå 2)
- System E3 (ERTMS nivå 3)
- System F (Förenklad trafik)
- System R (Radioblock)

Bana utan färg trafikeras som sidospår.

För en driftplats som gränsar mellan system framgår det
av färgen vilket system trafikplatsen tillhör. Om driftplatsen 
är delvis eller ständigt lokalbevakadkan detta framgå av en 
stjärna som hänvisar till tpl-anm.

Driftplats med flera driftplatsdelar (f.d. ställverks-
områden) är utsatta med en färgmarkering runt de tpl som 
berörs. Driftplatsens namn anges med särskild text.

Grå tpl = IBAB

Driftplats på dubbelspår där sidotågväg saknas

Driftplatsen kan ej bevakasD
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Driftplats med endast huvudspårskiljande växel
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BDL 146
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(Ös)-Str
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(Htg)-(Fsm)

(Msl)-(Ök)

Ök-(Gim)

(Väy)-(Ök)

(Humn)-Råö

Y Y
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BDL 138
Vns

(Vns)-Uå

(Uå)-Hod

BDL 264
(Bf)-S

BDL 261
Htg(-Ös)

BDL 262
(Uf)-Ssd
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Grötingen (Grö)

Bodsjön (Bön)

Nyhem (Ny)

Karlsberg (Ksg)

Övsjö (Övö)
Gastsjön (Gsn)

Dockmyr (Dk)

Roback (Rob)

Håsjö (Hå)

Singsån (Sngå)

Kälarne (Kln)
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Bispgården (Bsg)
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Graninge (Ga)
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Loster (Ltr)
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Örabäcken (Öbn)
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Ljusdal (Ls)

Tallåsen (Tl)

Ovansjö (Osö)
Alby (Ay)

Östavall (Öv)
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Åggb

Moradal (Mdl)

Ovansjö (Osö) Ånge godsbangård (Åggb)

Ånge (Åg)

Ankomstbangården (ingår i Åggb)

Ångebyn (Ågy)

Ånge:
Se förstoring 
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Sveg (S)

Mra

Hotings Campingplats (Hcp)

Sum

Ulriksfors (Uf)

Hallviken (Hvn)

Jämtlands Sikås (Js)

Munkflohögen (Mfn)

Strömsund (Ssd) sidospår, ingår i Uf

Lövberga (Löb)

Häggenås (Hgs)

Lit (Lit)
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(Mbv)-(Krf):
Byggspår 

Murbergsviken (Mbv)

Driftledningsområde Ånge

Inlandsbanan
Förvaltas av IBAB
Tågleds av DLC Ånge

Inlandsbanan
Förvaltas av IBAB
Tågleds av DLC Ånge

Uppdaterad 101212 henrik.reuterdahl@trafikverket.se. 


