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Orsa 2008-03-25
Rapport av forstudien pa ”jarnvigstrafik Orsa-Bollnis”

1. Sammanfattning och slutsats

Utifran de intervjuer som dr genomforda kan konstateras att av de 31 intervjuade
foretagen har 30 uttryckt sig positiva till en ev. framtida mojlighet att kunna trafikera
gods pa tvdarbanan den sk. Orsa-Bollnésbanan.

*Nedan framgar foretagens samlade svar pa intervjuerna.

I intervjuerna har det framkommit att iven om det ekonomiska véger tyngst nir foretag
skall fatta sina beslut om vilket transportsitt de ska vélja/anlita, sa har klimatfragan fatt
ett allt storre inflytande i besluten och far en storre plats i den slutliga bedomningen vid
val av transport.

Resultatet av denna forstudie visar att nédringen i de berérda regionerna dr synnerligen
intresserade av att i framtiden kunna transportera gods pa jarnvag, under forutséttning
att den blir konkurrenskraftig i forhallande till annat transportsétt.

Med anledning av detta bor de berérda kommunerna 6verviga om en gemensam EU-
ansokan for att mojliggdra oppnandet av jarnvigsforbindelsen mellan Orsa- Bollnés.
Detta skull ge néringslivet klart 6kade mojligheter till miljovénliga transporter med
okade export -och import, som skulle bidra till de berdrda regioners utveckling .

*

4+ Av de 31 intervjuade foretagen har 30 st (97%) uttalat sig positivt till att
transportera gods pa jarnviag och 1 (en) har varit emot.

+ 13 st (42%) har uttalat sig att de inom 1-3 ar kommer att 6ka produktionen med
15-25%.

4 4 st (13%) har sagt att de planerar utveckla/tillverka nya produkter och nagra
med storre volymer.

4 11 st (35%) har sagt att de har tillgdng till anviindbart stickspar.

+ 8 st (26%) sagt att de har behov av terminal eller omlastningsplats.

Mer information finns under punkten 4.2

2. Bakgrund/allmant
2.1 Bakgrund

Jarnvidgen mellan Orsa och Bollnis kan for nidrvarande inte anvindas pa grund av
bristande bérighet. Detta innebir att infrastrukturen betriffande tunga transporter blir
begrinsad. Konsekvenserna blir att jarnvigstransporter tvingas ga via Dalabanan genom
Borlidnge och didrmed laggs ytterligare trafik till den befintliga. Detta i sin tur medfor en
form av konkurrensbegriansning for operatdrerna inom jarnvigstrafiken.

En annan konsekvens ir att transporter tvingas over till lastbilar vilket leder till bade
hogre kostnader och s@mre miljo.

Sammantaget utgor bristen pa tagtransporter lings Orsa-Bollnis ett hinder for
utvecklingen av de viktiga industrierna inom framfor allt mineralbrytningen och skogs-
och triabranschen. Lings med sparet har det senaste halvaret bara i Orsa kommun
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paborjats tva storre industriutvecklingsprojekt (tung framtidsinriktad industri), ddr bada
initiativtagarna har stort intresse av en ostlig tagforbindelse. Dessutom skulle storre
konkurrensmdajligheter, pa grund av bittre infrastruktur, nir det géller skogsravara
fungera som ett kraftigt incitament for utvecklingen inom omradet

2.2 Godstransporternas utveckling i Sverige

Eftersom BNP-tillvixten varit snabbare dn langtidsutredningens bedomning har ocksa
tillvaxten av godstrafiken blivit storre; den niva som beriknades for 2020 uppnaddes i
princip redan 2005.

En viktig anledning till denna utveckling dr att utrikeshandeln har 6kat snabbare dn vad
som forutsags. Exempelvis har handeln med andra ldnder 6kat med 17 procent de
senaste fem aren (2000-2004), vilket ska jamforas med en tillvixt pa totalt 55 procent
de senaste 25 aren.

Den snabbare 6kningen beror i sin tur pa den stora internationella efterfragan pa
traditionella svenska exportvaror som malm, stalprodukter, papper och massa.

Transportarbetet pa den svenska godstransportmarknaden har 6kat med 143 procent
under perioden 1959-2004. Vigtrafiken star for den storsta delen av 6kningen, bade i
relativa och absoluta termer.

Ar 2005 stod vigtrafiken for 39,4 procent av det totala godstransportarbetet i Sverige,
jarnvigen for 21,8 procent och sjofarten for 37,6 procent. Resterande dryga 1 procent
bestod av flygfrakt.

Utvecklingen av intermodala* transporter kan i ndgon man paverkas av politiska
interventioner, exempelvis kilometerskatt pa tunga fordon. Bland annat har skatten pa
tunga fordonstransporter i Tyskland haft betydelse, dar marknadsbedomare har sett en
utveckling mot att godsfloden mellan Medelhavsomradet och Nordeuropa nu viljer
sjovigen i stillet for landvégen, eftersom kostnaden har 6kat for landtransporten och

borjar bli for stor i forhallande till virdet pa den tidsvinst som gors.
* Blandade/kombinerade transportsitt.

Godstransportsystemet bor vara marknadsstyrt.

Behoven hos aktorer som har varor att forflytta — de s.k. varuéigarna &r centrala.
Statens roll bor vara att skapa forutséttningar.

De transportpolitiska malen bor vara styrande.

Pa en 6ppen transportmarknad har staten ett sirskilt ansvar att frimja svenska foretags
internationella konkurrenskraft.

(Kélla SOU 2007:59)

Nir det géller kommande containermarknad &r ett mojligt nista steg att logistikforetag
som i dag har sin huvudsakliga verksamhet inom lastbilstransporter forviarvar
feederoperatorer* for att fa bittre kontroll 6ver hela transportkedjan. (enl. rapporten
Sjofartens utveckling 2006)

* Storre fartyg, delas upp i mindre vid de stora hamnarna (till mindre fartyg om mindre hamnar/Gévle) och vidare ut
till de olika destinationerna i landet, genom annat transportnit.

2.3 Det europeiska perspektivet

Tar man det europeiska perspektivet har godstrafikvolymerna i Europa okat i takt med
den ekonomiska tillvixten som i genomsnitt var 2,3 procent per ar eller totalt 18 procent
under perioden 1995-2004.

I dag svarar godstransporterna pa vag for 44 procent av de totala transportvolymerna
och mellan 1995 och 2004 6kade vigtransporterna i Europa med 35 procent. Jirnvigen



. |l@e 5
: :
* 5 K

har sedan 1970 till i dag minskat sin marknadsandel fran 31 till 10 procent. Under
perioden 1995-2004 6kade didremot jarnvigstransporterna med 6 procent. Det
langsiktiga tappet av marknadsandelar fortsatter for jarnvagen, men volymerna &r
konstanta pa Europaniva.

Jarnvdgen dr ett transportmedel som dr dgnat for langre och medellanga distanser.
Jarnvidgen som transportalternativ for gods dr dérfor kinslig for byrakratiska hinder och
bristande samarbete mellan nationella jirnvéagsoperatorer.

Olika studier visar att genomsnittshastigheten for en jarnvéigstransport i Europa &r 18
km/tim

(Kélla SOU 2007:59/Europiska kommissionen)

Jamfort med situationen i Europa i 6vrigt 4r den svenska jirnvigen framgéngsrik. Aven
i Sverige har visserligen marknadsandelen for jarnviagen sjunkit langsiktigt — fran 43
procent 1970 till drygt 30 procent i dag — men Sverige har trots detta den jarnvig som
har storst marknadsandel i Europa (se figur nedan)
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Mellan 2003 och 2020 forvintas de sjoburna volymerna att vixa med 64 procent i
Ostersjoomradet.

Vig- och jarnvigstrafiken forvintas under samma period 6ka med 27 procent.

Detta kan sannolikt leda till att behovet av att transportera mera god pa jarnvag fran tex.
Ostersjon (Givle hamn) och in mot mellansverige.

For att banan Orsa — Bollnés, med delstriackan Furudal — Edsbyn, ska kunna bli
framkomlig maste nddvindiga slipersbyten mm utforas sa att godtrafik och turisttrafik
kan aterupptas.

En 6ppen jarnvigslinjen Orsa — Bollnés utgor en viktig kommunikationstekniskt link
mellan inlandet och kusten.

2.4 Huvudman

Huvudansvarig for projektet har varit Orsa kommun, som tillsatt projektledare
(Olof Herko)
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2.5 Finansiering
Finansieringen pa en beriknad kostnad pa 155 000 kr bestar av foljande:

Orsa kommun 65 000 kr

Orsa Jarnvigsforening 30 000 kr (Ideellt arbete)
Region Dalarna 60 000 kr

2.6 Tidplan

Projektet startade i borjan av jan 2008 och avslutades den 30 mars 2008.

2.7 Genomforande & organisation

I projektets fanns en projektansvarig (Olof Herko) pa en tid av 52,1 % av en heltid.
Syftet med forstudien har varit att karldgga de potentiella kunderna som kan ténka sig
att transportera gods pa jarnvig i stéllet for pa vig.

Forstudien har varit inriktad pa bandelen mellan Orsa och Bollnis.

Studien har genomforts genom intervjuer och foretagsbesok. Foretagen har bl.a. valts ut
fran respektive berérd kommun.

Foretag som inte dr direkt knuten till nagon speciell kommun har intervjuats pa grund
av deras behov av jarnvigstransporter i en tvirgaende riktning pa den sk. Orsa-
Bollnédsbanan.

Genomforandet har skett tillsq_mmans med kommunerna Orsa, Ovanaker och
Hirjedalen. I 6vrigt har dven Alvdalen, Rittvik och Mora kommun bidragit i projektet.

3. Projektbeskrivning
3.1 syfte

Syftet med denna forstudie har varit att fa fram ett underlag till en ev. kommande
EU-ans6kan med malet att astadkomma tagtrafik pa linjen Orsa-Bollnds. Avsikten har
varit att kartligga vilka intressenter som finns, samt deras intresse att tagtrafik
mojliggors. Underlaget dr tinkt att kunna ge beslutsfattare ett material for att kunna
utveckla en realistisk plan for hur ett sadant projekt ska kunna genomforas
framgangsrikt.

3.2 mal

Det konkreta malet for projektet dr dedt utifran underlaget skrivs en ansokan pa ett
projekt for fortsatt drift pa linjen Orsa-Bollnis. Den fortsatta driften syftar i sin tur till
forbittrade utvecklingsmojligheter for den framtidsinriktade industrin i regionen
(regional utveckling), minskad risk for effekter av stdrningar i det nationella
transportsystemet och 6kade mojligheter att lyckas med den nationella omstéllningen
fran fossil och elintensiv till fornybar bréinsleproduktion

3.3 malgrupp

Malgruppen har varit de som kan ha nytta av en fungerande jirnviag mellan Inlandet,
och kusten, dir foljande omraden med dess néringar dr berorda:

Hiérjedalen, Vistra Dalarna, Norra Dalarna, Hilsingland och Géstrikland vidare ut till
kusten och sedan vidare, norrut sdderut och pa export.
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3.4 Beskrivning av aktiviteter/verksamhet som ska genomforas i projektet

1. Inventera vilka intressenter som finns betriffande banan Orsa-Bollnis.

2. Beskriva den aktuella situationen for banan som underlag for ett kommande projekt.
3. Gora ekonomiska bedomningar av aterupptagen trafik i relation till fortsatt
trafikstopp.

4. Utveckla vilka handlingsmojligheter som finns for att ateruppta trafik pa banan.

5. Utforma en ansokan om ett kommande projekt som syftar till aterupptagen trafik pa
banan.

4. Projektets resultat

4.1 Beskriva den aktuella situationen.

Jarnvidgen mellan Orsa och Bollnids, som dr 118 km 1ang, byggdes under de sista aren pa
1800-talet framst for att medge transporter av skogsprodukter. Finansieringen gjordes
till stor del av kommunerna utefter strickan (dven Soderhamns kommun deltog)
tillsammans med privata intressenter. Banan ledde till en industrialisering av de berdrda
trakterna och till ett samhillsbyggande som vi kan se spar av dn idag.

. Ingen trafik kan bedrivas idag, och det krivs en teknisk upprustning av banan for att
kunna ateruppta trafiken.

Trafik &r inte tillaten pa banan mellan Furudal och Edsbyn sedan hosten 2002 av
tekniska skil. For att trafiken skall aterupptas krévs saledes en upprustning. Strickan
mellan Orsa och Furudal forvaltas av IBAB och dr farbar samt i gott skick. Pa denna
stracka dr storsta tillatna axeltryck 22,5 ton, vilket dr detsamma som giller pa den i Orsa
anslutande Inlandsbanan. Strickan mellan Furudal och Bollnis forvaltas av Banverket,
och denna stricka har byggts for ett storsta tillatna axeltryck pa 20 ton.

Ett avgorande maste triffas angaende banans framtid. Det &r olyckligt med en situation
dir det finns en bana som potentiellt kan gora nytta som en del av infrastrukturen for
tunga transporter, men dér det inte triffas nagra avgorande beslut om banans framtid.
Om inte banans framtid avgors inom relativt kort tid innebér det i praktiken att den
laggs ner. Alltsa, ett uteblivet beslut egentligen dr ett negativt sadant. Utvecklingen gar
snabbt och de intressenter som behdver banan kommer att omprova sina
stallningstaganden om banans framtid hamnar i en langt utdragen process.

IBAB ér villigt att ansvara for driften av banan om den nddvéndiga upprustningen
bekostas av andra aktorer.

Detta framgar av IBAB:s skrivelse till infrastrukturministern, se bilaga nedan.
Inneborden é&r att vi redan nu vet att det finns en aktor som ér villig att inte ansvara for
upprustning av banan och att den 6nskade trafiken verkligen bedrivs. IBAB har i sin
befintliga verksamhet redan tagit ansvar for att uppritthalla transporter nir en
trafikoperator av olika skél fallit bort. Sa har exempelvis torvtransporterna fran Sveg
och soderut kunnat ske genom IBAB:s forsorg dven sedan det ursprungliga
transportforetaget fallit ifran. Detta ér viktigt, eftersom det gor att en investering i
upprustning av banan verkligen kan ge transportmdjligheter for presumtiva kunder, inte
endast en tekniskt sett farbar bana.
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d. Banan har stor betydelse for den fortsatta utvecklingen i den berérda regionen och for
trafikeringen av Inlandsbanan.
Denna bedomning gors i en gemensam skrivelse till ndringsdepartementet hosten 2007,
se bilaga nedan, av foretriadare for Bollnds kommun, Ovanakers kommun, Réttviks
kommun, Orsa kommun, Hirjedalens kommun, Hirjedalens Miljobréinsle AB,
Rottneros AB, Mellanskog, Sveaskog, Orsa Besparingsskog, Nordkalk AB och
Inlandsbanan AB..

Det dr viktigt att notera de snabba forindringar som sker i samhéllet for nérvarande.
Klimatproblematiken dr numera en central samhillelig faktor som paverkar
forutsittningarna for praktiskt taget all verksamhet pa ett eller annat sitt. Energipriserna
stiger snabbare dn man tidigare forvéntat och intresset for biomassa stiger. Detta leder
till prisstegringar pa skogsravara och nya affirsmojligheter med denna som grund. Den
aktuella regionen har redan fatt en 6kande ekonomisk betydelse nu och med aviserade
dndringar i skogspolitiken kanske dn mer i framtiden.

c. Det finns redan underlag for viss trafik pa banan, och intressenter som ar villiga att
bedriva den.
Detta framgar av den ovan refererade skrivelsen och den undersokning som gjorts inom
ramen for denna forstudie.

4.2 Inventering av potentiell godsméangd.
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Hirjedalsomradet ca 400 000 ton
Norra/Visterdalarna ca 1 300 000 ton
Hilsingland/Gistikland ca 3 000 000 ton
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Vilketivilka av foljande fragor ar viktiga for foretagen, nar man tar stallining till godstransporter
Antal svar = 24 st

Mindre viktigt Mycket viktigt
1 2 3 4 5
Punktlighet/lev. sakerhet 0 0 3 7 14
iljé 0 0 9 0 5
Pris 1 0 0 12
Hastighet/framkomlighet 0 2 12 3
Lastmojlighet/kapacitet 2 4 4 5] g
16
14
12 O Punktlighet/lev. sakerhet
10 = Milja
5] m Pris
B ] OHastighet/framkomlighet
4 m Lastmidjlighet/kapacitat
z I
L =l , ,

4.3 Vilka handlingsmajligheter finns for att ateruppta trafik pa banan.

Det finns givetvis flera olika majligheter for att astadkomma en upprustning av
Bollnédsbanan och sékerstilla en fortsatt drift av den. Samverkan mellan olika
intressenter kan leda till handlingsalternativ som kanske dr okonventionella
men dnda i detta sammanhang dndamalsenliga. F6ljande principiella alternativ
finns atminstone.

a. Banverket upprustar banan och ansvarar for fortsatt drift

b. Banverket upprustar banan och IBAB ansvarar for fortsatt drift

c. IBAB far medel for upprustning och tar 6ver ansvaret for driften

d. Ett konsortium bildas dér offentliga organ och kommersiella aktorer delar pa

kostnaderna for upprustning som genomfors av IBAB, som ocksa tar over
ansvaret for den fortsatta driften.

4.4 En ekonomisk bedomning av aterupptagen trafik i relation till fortsatt
trafikstopp.

Banan mellan Orsa och Bollnis bor inte endast ses i ljuset av det intresse och
behov av att anvinda banan som finns idag. Den bor bedomas utifran den
aktuella regionens utvecklingsmojligheter och vad man kan forvinta sig av
omvirldsfordandringar i samhéllet i stort. Foljande faktorer dr visentliga:

- energiprishdjningar och diarmed ett 6kat intresse for skogsravaror,

- okande krav fran kunder om miljomaéssigt forsvarbara transporter,

- dndrade forutsittningar for konkurrensen mellan vég- och jirnvégstransporter
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beroende pa okade brinslepriser, successiv 6vergang till biobrianslen och hogre
kostnaderna for vagunderhall samt

- banans betydelse som en del av en forbittrad anslutning av Inlandsbanan till
det nationella jarnvégsnitet.

Om man utgar fran det transportbehov som finns idag, dr det mojligt att
uppskatta banans ldgsta ekonomiska betydelse om man jamfor ett utnyttjande
av banan med andra befintliga alternativ, dvs. transporter pa vig. Om man
utgar fran den aktuella regionens potentiella utvecklingsmojligheter kan banans
maximala ekonomiska betydelse grovt uppskattas. Men banan &r ju i sig sjilv
en viktig del av omradets utvecklingsmojligheter och aterupptagen trafik pa
banan ger ytterligare utvecklingspotential. Ddrmed hamnar vi i ett lige dir
banans ekonomiska betydelse inte kan bedomas isolerat. Fragan giller ddrmed
hur man ser pa regionens utveckling i stort och vilka ambitioner som finns.
Dirmed bor fortsatt drift av banan ses som en del i en storre fraga, den om
vilken infrastruktur som ska finnas i regionen pa sikt. Darmed far fragan om
Bollnisbanans framtid strategisk karaktir och kan inte reduceras till att handla
om forvaltning av en potentiell resurs i ett relativt kort perspektiv.

En av de strategiska aspekterna ror sirskilt mojligheterna for transportméssig
valfrihet for omradets skogsnéring. En hyfsad valfrihet frimjar konkurrensen
mellan virkeskopare, och dr ddrmed av stor betydelse for den ekonomiska
utvecklingen inom omradet, som ju domineras av skoglig produktion. I likhet
med tidigare perioder i historien dr en vil fungerande transportmissig
infrastruktur avgorande for vilket virde som skogsproduktionen har. Med en
okande diversifiering av inriktningen pa skogsproduktionen (inte endast
sagtimmer och massaved, utan ocksa biobrénslen och liangre fram dven ravara
for kemisk industri i takt med att oljan blir allt dyrare) kridvs en infrastruktur
som tar hénsyn till att det kan finnas en stdrre méngd potentiella kunder och
fler inriktningar i produktionen &n idag. Det dr ocksa viktigt att inse att
regionen karaktériseras av ett mycket spritt skogligt dgande, jamfort med
exempelvis de nordliga delarna av Sverige. Detta paverkar de infrastrukturella
Overvigandena liksom de mojliga 16sningarna.

De ekonomiska konsekvenserna av ett fortsatt trafikstopp pa Bollndsbanan
innebir sdledes en begrinsning i infrastrukturen som kan leda till minskad
konkurrens mellan virkeskOpare (som i sin tur innebér att en ekonomisk
potential inte kan utnyttjas). Effekten av detta kan bli forstirkt av stigande
transportkostnader och, av andra skil, allmént stigande priser pa skogsravara.
Det dr ocksa sa att delar av dagens industriella verksamhet riskerar att fa
ekonomiska svarigheter, om stigande transportkostnader och 6kade krav pa
transportméssiga miljohdnsyn leder till ett, relativt konkurrenterna, alltfor hogt
kostnadslédge. Dessa effekter ror befintliga forhallanden och kan bedomas som
sannolika.

De uteblivna ekonomiska mojligheter som ett fortsatt trafikstopp leder till
jamfort med aterupptagen trafik innebir en jimforelse mellan faktiska
forhallanden och en potentiell framtid. Sadana jamforelser kan inte ses som
exakta och mojliga att rdkna fram, utan handlar om vilken samhillsutveckling
som anses Onskvird och vilka investeringar som bedoms rimliga for att
forverkliga en 6nskad utveckling.

Om man endast betraktar jirnvigsforbindelser ur ett snivt
forvaltningsperspektiv hamnar man automatiskt i en successiv avveckling av
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redan befintliga strukturer. Detta beror pa att kostnader alltid kan hianforas till
enskilda objekt — i detta fall jarnvigsstriackor. Intékter ddremot hinfors till en
stor méngd aktorer i samhdllet, savil offentliga som privata, och kan darfor inte
ses samlade i nagon enkel ekonomisk redovisning. Av detta grundlidggande
skl bor fragan om Bollndsbanan, liksom andra infrastrukturella fragor, ses i
det breda samhillsperspektiv som hir angivits. Detta innebér ocksa att de som
kan ha nytta av banan for sitt foretags eller sin kommuns utveckling kan
avkrivas ett aktivt engagemang i banan och inte endast se den som en nyttighet
dir man betalar for de marginalkostnader som uppkommer vid trafikeringen,
men ser den grundldggande investeringen som en given nyttighet.

Detta siitt att betrakta banan gor att finansieringen av en eventuell upprustning
av den bor 6vervigas i ett brett samhillsperspektiv, och att investeringsviljan
bor undersokas hos savil offentliga som privata aktorer.

Det ekonomiska utfallet av en upprustning av banan maste ses i ljuset av vilka
transportbehov som banan ir ténkt att tillgodose i framtiden. En upprustning
som medger trafik med relativt 1ag hastighet och med samma maximala
axeltryck som pa Inlandsbanan kan tillgodose dagens transportbehov, men
mojligen inte de krav som kan komma att stéllas ldngre fram. Dock kan ett
sadant alternativ dnda vara forsvarbart eftersom det skapar handlingsfrihet
infor framtiden, samtidigt som avskrivningstiden blir kortare och det inte
riskerar att bli en 6verinvestering som inte kommer att betala sig ldangre fram.

Vidare bor ett 6vervigande goras kring relationerna mellan en trafikduglig
bana och trafikoperatorernas intresse av att faktiskt bedriva trafik. Det far inte
uppsta en situation dar det tekniskt gar att bedriva trafik pa banan, men att det
inte finns operatorer som &r villiga att bedriva trafiken. Bollndsbanan kan inte
ses som en sjdlvstiandig teknisk infrastruktur, utan vi maste ta hénsyn till de
kommersiella strukturer som utgors av trafikoperatdrerna. En viktig faktor ér,
som namnts, att IBAB inom sitt omrade har sidkerstillt att kunderna kunnat fa
sina transportbehov tillgodosedda trots att trafikoperatorer av skilda skél fallit
bort. Vidare bor Bollndsbanan séttas in i ett nationellt perspektiv som en
alternativ vdg for transporter som normalt gar andra vigar. Exempelvis kan den
satsning som gors pa okat sparunderhall pa Banverkets nédt komma att
kortsiktigt leda till begréinsningar i framkomligheten under ett antal ar
framover. Om trafiken dessutom okar kan detta leda till storre behov av
omledning av trafik. Hir kan Bollndsbanan / Inlandsbanan fylla en viktig
funktion.

4.5 Slutsats

Den hir forstudien var tidnkt att resultera i en ansokan om strukturfondsmedel
for ett projekt syftande till upprustning av banan och diarmed aterupptagen
trafik. En forutsittning (eller kanske forutfattad mening) var att Banverket inte
hade nagot intresse av banan. Under arbetets gang har det visat sig att
Banverket gor en bedomning for egen del av banan och dess framtid. Det finns
alltsa en mojlighet att Banverket sjidlvt bedomer trafik pa banan som angeldgen
och dirmed sékerstiller att banan timligen skyndsamt rustas upp.

Den andra mgjligheten &r att Banverket bedomer banan som ointressant i dess
eget perspektiv och med det uppdrag Banverket fatt, vilket leder till att andra
aktorer, utifran andra bedomningar, kan 6vervéga att rusta upp banan for
aterupptagen trafik.
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Det finns darfor tva principiellt skilda inriktningar — en rent offentlig och en
med samverkan mellan privata och offentliga aktorer. Strukturfondsmedel bor
sOkas oberoende av vilken eller vilka aktSrer som engagerar sig i banan,
eftersom strukturfonderna numera uttryckligen &r avsedda for investeringar
dven i jarnvdgar och da for savil ny- som ombyggnad av sadana.

Foljande tva alternativ finns saledes:

a. Staten ser banan som infrastrukturellt sa viktig att den ansvarar for en
upprustning av banan till trafikdugligt skick.

Det naturliga &r att Banverket forst avgor sitt framtida engagemang i
Bollndsbanan. Detta avgorande dr mycket angelédget eftersom Banverket i sitt
inriktningsunderlag for 2010-2019 inte namner det geografiska omrade som
betjinas av Inlandsbanan, en bana som Bollndsbanan har en naturlig
trafikmaissig anknytning till. Ytterst dr ju fragan om Bollnésbanan av strategisk
natur och det kan krivas fortydligande politiska beslut pa riksniva i denna
fraga.

Dock ir det ytterst angeldget att Banverket ger besked forhallandevis snabbt.
Det duger inte att fragan om banans framtid blir féremal for en utdragen
process. Utvecklingen sker snabbt och ju ldngre tiden gar, desto mer sannolikt
blir det att potentiella kunder antingen hittar andra 16sningar eller ocksa helt
avstar fran att gora satsningar dir transportmdjligheter pa Bollndsbanan dr en
av forutsittningarna.

Staten och berorda regioner och kommuner tillsammans med kommersiella
intressenter gor en gemensamt atagande i syfte att ateruppritta trafik pa banan.

Om Banverket inte skall ansvara for Bollndsbanan i framtiden bor det provas om
det kan finnas ett tillréickligt lokalt och regionalt offentligt engagemang for banan.
Det vore i sa fall mojligt att prova en 19sning dér staten och de berérda regionerna
och kommunerna tillsammans med kommersiella intressenter astadkommer ett
sérskilt samarbete for att sikerstélla fortsatt drift av banan. Hur kostnader och
ansvar for upprustningen och den fortsatta driften skall férdelas blir foremal for
sirskilda forhandlingar som bor utga fran en affiarsméssig ekonomisk analys.

4.6 For och nackdelar med dppnandet av banan

Fordelar

Mindre triangsel och slitage pa vigarna.
Effektivare energianvéindning.

Firre trafikolyckor.

Lagre miljopaverkan

Pris?

Flera mojliga foretagsetableringar
Omledning av trafik

Banan bidrar till regionforstoring
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Nackdelar

Lagerkostnader

Pris?

Tid

(Leveranssékerhet beroende pa godstyp)

Omlastningar

Inkurans (Vardeminskning pa en vara pa grund av att den blivit skadad)

5. Bilagor
1. Offert till Infrastrukturminister Asa Torstensson frén IBAB. Kan hiimtas pa
adressen: http://www.inlandsbanan.se/sve/Asa_Torstensson.pdf
2. Brev till ndringsdepartementet, fran Orsa kommun m.fl.
3. Jarnvigens bidrag till samhéllsutvecklingen — inriktningsunderlag 2010-2019
Huvuddokument. Banverket 27 juni 2007
http:/ /banportalen.banverket.se/Banportalen/upload/2149/Huvudrapp
ort-webb-x.pdf

6. Resultatspridning samt skyltning

Skyltning med EU-dekalen har genomforts pa de platser dér projektet dr verksamt.
Rapporteringen i massmedia har skrivit om projektet som finns under fliken?? Dir har
artiklar skrivits om savil projektet i sin helhet som ett antal angransande projekt.

Det framarbetade materialet kommer att delges till Region Dalarna, alla berdrda

kommuner (enl ovan), Banverket, samt foretag som onskar fa underlaget.

Orsa den

For Orsa kommun
Olof Herko
Niringslivskontoret
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7. Karta

Kiruna

Ostersund

Stromstad



