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OM RAPPORTEN

Dalabanans Intressenter* har under sin tioariga verksamhetstid
genomfort ett stort antal utredningar, som utifran olika perspek-
tiv har beskrivit Dalabanans funktion och pekat pa behov av
atgarder. For att annu battre belysa varfor det ar nédvandigt att
investera i och genomféra atgarder av Dalabanan har Dalabanans
Intressenter tagit initiativ till denna rapport, som ar genomférd
av WSP Analys & Strategi. Rapporten beskriver vilken betydelse
Dalabanan har for tillvaxten och samhallsutvecklingen i Sverige.
Rapporten ar indelad i tre delar. Den forsta delen beskriver det
viktiga samspelet mellan storstad och omkringliggande regioner
samt hur tillvaxt skapas. Den andra delen redogdr fér Dalabanans
strackning och vad som kénnetecknar de olika omradena utmed
straket. | den tredje delen framstélls nagra goda skal till varfor
utvecklingen av Dalabanan ar angelagen och bor paskyndas.
Rapporten baseras pa intervjuer med nyckelpersoner inom
kommuner, experter i samhallsutveckling och med Stockholms
Handelskammare. Till sina analyser har WSP anvant en rad data-
baser och analysverktyg. Daribland kan trafikprognosmodellen
Samper, SCB:s statistik och Trafikverkets databaser nédmnas.
Dessutom har WSP anvant Tillvéxtanalys officiella databas for
regional statistik (rAps-RIS) fér att bedoma regional tillvaxt.

* Dalabanans Intressenter bestar av foljande kommuner: Avesta,
Borlange, Falun, Gagnef, Heby, Hedemora, Leksand, Mora, Orsa,
Réttvik, Sala, Sater, Uppsala och Alvdalen. Dessutom ingér &ven

Lansstyrelsen Dalarna, Lénsstyrelsen Vastmanlands Ién, Region

Dalarna och Regionférbundet Uppsala lan.



FORORD

Under mer an tio ar har Dalabanans Intressenter arbetat for att
skapa forutsattningar for kortare aktider och tatare trafik utmed
hela Dalabanan. Skalet till detta ar enkelt. Vi ar 6vertygade om
att en utveckling av saval regional som langvaga trafik bidrar till
att starka naringslivets konkurrenskraft. Det ar ett faktum att flera
foretag pa orterna utmed, eller i narheten av Dalabanan, verkar
pa de globala marknaderna och ar véarldsledande inom sina
respektive branscher. De stora féretagen fungerar som motorer
for den lokala och regionala utvecklingen. Foretagen skapar
forutsattningar for sysselsattning och gynnar tillvaxten hos sma
och medelstora foretag, eftersom de i manga fall &r underleve-
rantorer till de stérre verksamheterna. En forutsattning for att alla
foretag ska utvecklas &r att de har tillgang till arbetskraft med hog
kompetens. Dessutom finns det i dag manga fler tjansteinriktade
foretag, myndigheter och andra offentliga verksamheter som pa
samma satt som producerande foretag forutsatter mer specialise-
rad kompetens hos sina anstéllda.

Trafikutvecklingen pa Dalabanan har varit positiv men det
finns potential att vidareutveckla bade den langvaga och regio-
nala trafiken. Genom kortare restider och 6kad turtathet pa jarn-

vagen kan orter och regioner langs Dalabanan knytas samman
pa ett effektivt satt. Dessutom skulle befintliga arbetsmarknads-
regioner utvidgas och integreras.

Problemet ar att Dalabanans prestanda inte medger att trafiken
utvecklas i nédvandig riktning. Trots moderna snabbtag gar det
varken att kora snabbare eller med en hogre turtathet pa banan.
Det satter kappar i hjulen for att skapa en attraktiv och effektiv
trafik. | och med att Dalabanan &r viktig for saval regionens, som
for hela Sveriges tillvaxt ar vi 6vertygade om att Dalabanan maste
fa en hogre prioritet i planeringen och utvecklingen av Sveriges
infrastruktur.

Med den har rapporten vill vi beskriva hur trender i samhalls-
utvecklingen forutsatter att Dalabanan utvecklas. Rapporten visar
vilken betydelse Dalabanan har fér det regionala naringslivet, men
ocksa for hela det svenska naringslivet och dess konkurrenskraft.
Har visas en rad positiva foljdeffekter pa allt fran arbetsmarknads-
regioner och turism till ett mer hallbart Sverige. Vi hoppas att
rapporten ska 6ka kunskapen om att Dalabanan &r mer éan enbart
ett jarnvagsspar till Dalarna och att vi alla har mycket att vinna pa
en utveckling av den.

BORLANGE, DEN 20 SEPTEMBER 2013

ABBE RONSTEN
Ordférande Dalabanans Intressenter

MAGNUS LANDSTROM
Projektledare Dalabanans Intressenter
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SANMMANFATTNING

OCH SLUTSATSER

Stockholmsomradet och Dalarna kopplas samman genom Dala-
banan, ett jarnvagsstrak som gar fran Stockholm via Uppsala, Heby,
Sala, Avesta, Hedemora, Séater, Borlange/Falun, Gagnef, Leksand,
Rattvik och Mora. Orterna och regionerna utmed banan ar olika
varandra, men alla bidrar till Sveriges valfard. | Dalarna ar manga
manniskor sysselsatta inom ravarubaserad tillverkningsindustri.
Dértill kommer Dalarnas unika besoksnaring. | Stockholm- och
Uppsalaregionen dominerar olika former av tjansteverksamheter.
En satsning som mojliggdr snabbare och tatare kommunika-
tioner langs Dalabanan skulle pa flera satt 6ka Sveriges valfard.
Tre viktiga argument for en sddan satsning ar att:
* Dalabanan knyter ihop och utvecklar arbetsmarknaden i Dalarna.
» Dalabanan starker tillvaxten i Stockholm-Uppsalaregionen.
e Dalabanan ar en hallbar framtidsinvestering.

De nédvandiga atgarderna handlar framfor allt om att det maste
bli enklare for manniskor att resa mellan bostad och arbete. Det
finns redan i dag en betydande arbetspendling utmed Dalabanan,
men jarnvagens potential ar inte tillrackligt utnyttjad. Arbets-
marknadsregionerna utmed Dalabanan vaxer, men pendlingen

hanger inte med i samma takt. Med snabbare och tatare jarn-
vagstrafik, bade for personer och gods, kan regionen behalla och
Oka sin attraktionskraft for manniskor och foretag. Detta leder i
sin tur till att regionen 6kar sitt bidrag till Sveriges tillvaxt.

Forbattrade pendlingsméjligheter har aven betydelse for
Stockholm och Uppsala. Manniskor som vill jobba i Stockholms-
regionen far en storre bostadsmarknad att rora sig pa. Dessutom
blir det enklare for konkurrenskraftiga foretag, framfor allt inom
specialiserad radgivning att hitta kompetent arbetskraft och
avsattning for sina tjanster. En val fungerande infrastruktur ar
ocksa nddvandig for att manniskor ska kunna forflytta sig, bade i
vardagen och i rekreationssyfte. Dalarna ar som bekant en viktig
turistdestination, saval sommar som vinter.

Sverige ar beroende av att landets olika delar fungerar val
och kan samspela med varandra. Dalabanan har en viktig roll att
spela i det samspelet och kan gora skillnad for Sverige, om den
far ratt forutsattningar.






SAMSPELET

Tillvaxten i Sverige karakteriseras av tva trender:

» Befolkningen i storstéader och residensstader vaxer, samtidigt
som dvriga regioner har oférandrad eller minskad befolknings-
mangd.

 Tjanstesektorn och i synnerhet féretagstjanster vaxer snabbare
an andra branscher.

Utifran dessa trender finns det risk att dra den foérenklade slut-
satsen att det ar storstadernas och tjansternas fortsatta tillvaxt, i
staderna, som ska gynnas. | sammanhanget har dock storstads-
regionernas beroendeférhallande till andra regioner betydelse. For
att fortsatta vara tillvaxtmotorer behdver storstadsregioner, med
mycket tjansteproduktion, ett fungerande samspel med omkring-
liggande regioner. Anledningen ar att en stor del av basindustrin
ar lokaliserad i dessa regioner. Dessutom ar alla delar av Sverige
beroende av och viktiga fér varandra. Sverige som helhet starks
av bra kommunikationer som skapar god rorlighet av manniskor
och gods.

Sverige har en framtid som bade industri- och tjanstenation.
Samtidigt som tjanstesektorn vaxer 6kar maojligheterna att locka
hit internationella produktionsforetag. | dag har storleken pa

1 DET LIVSVIKTIGA

landers marknad inte avgdrande betydelse nar foretag ska fatta
etableringsbeslut. Istallet har faktorer som férekomst av starka
lokala kluster, med tillgang till arbetskraft och narhet till andra
aktorer med relevant kompetens, stor betydelse. Detta gynnar
Sverige, som ar geografiskt avskilt och som har en liten hemma-
marknad. Ytterligare en faktor som talar for Sverige som etable-
ringsland ar att kostnaderna for transporter generellt har minskat
genom till exempel avskaffande av tullar och kvoter, mindre
gransformaliteter och en gemensam valuta i EU.

Sverige har skapat en intressant position pa varldskartan tack
vare integration, teknikutveckling och kompetens. Samtidigt ar det
nodvandigt med ett antal atgarder for att ytterligare stérka denna
position. Exportkostnaderna maste vara fortsatt laga eller ytterli-
gare minska. Darfér maste det skapas forutsattningar som starker
saval industrins som tjanstesektorns utvecklingsférmaga och som
dessutom underlattar integration av varu- och tjansteproduktion.
Mojligheterna att transportera gods maste vara tillrackligt goda
for att mojliggdra att insatsvaror kan foradlas samt att fardiga
varor nar sina marknader i ratt tid. Manniskor maste ocksa leva
och utvecklas, vilket i korta drag handlar om att ha tillgang till bra
boende, utbildning av hég klass och intressanta arbeten.



' I dag bor 50 procent av varldens befolkning i stader.
Ar 2030 forvantas andelen vara 70 procent.

Redan pa 1930-talet bodde fler méanniskor i Sverige i tatort
jamfort med pa landsbygd. Ar 2020 beriknas drygt 7,5 miljoner
manniskor bo i tatort och endast cirka 1,5 miljoner utanfor tatort.
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TILLVAXT DRIVS AV JAKTEN PA KUNSKAP

Den ekonomiska tillvaxten i storstadsregionerna drivs av att
globala foretag i allt storre utstrackning maste anvanda kunskap
som konkurrensmedel. Féretagen behdver utveckla nya varor,
tjanster och processer, vilket medfor att tillgang till kunskap och
kompetens har avgérande betydelse. De regioner som kan erbju-
da valutbildad arbetskraft blir darfor attraktiva etableringsorter
och far en positiv tillvaxtspiral. Ju fler féretag som etablerar sig pa
en ort, desto storre blir efterfragan pa arbetskraft, vilket i sin tur
far positiva foljdeffekter. Forvarvsarbetande flyttar till regionen
med sina familjer och studenter attraheras av den kunskapsinten-
siva miljon. Dessutom 6kar konsumtionen, vilket i sin tur medfér
att efterfragan pa arbetskraft 6kar hos mindre kunskapsintensiva
verksamheter. Exempel pa sadana verksamheter kan vara regi-
onalt producerade tjanster och olika serviceverksamheter, bade
offentliga och privata.

De foérdelar som foretag upplever med att vara lokaliserade
nara hushall kan férklaras med begreppen delning, matchning
och ldrande. Med delning menas att hushall och féretag kan fa
skalférdelar genom att dela pa kostnader for investeringar som
till exempel transportinfrastruktur, simhallar och konserthus.
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Skalférdelarna innebar dven att hushall och foretag som &r tatt
beldgna kan na en stor regional marknad, vilket mojliggoér bade
specialisering och diversifiering av arbetsmarknad och regionalt
tjansteutbud. Det ger i sin tur produktivitetsvinster for féretagen
och hogre I6ner till de anstallda. Samtidigt skapas utrymme for ett
storre serviceutbud.

Matchning innebér att ju storre den tatbefolkade regionen ar,
desto enklare ar det for arbetskraft och foretag att hitta varandra
pa arbetsmarknaden. Detta hojer produktiviteten och ger 6kade
I6ner och vinster.

Ldrandet paskyndas ju storre regionen &r. | en stor region
skapas fler méten mellan manniskor med olika kompetenser,
vilket leder till snabbare kunskapsuppbyggnad och en snabbare
omvandling av kunskap till nya innovationer. Féljden blir att
produktion och konsumtion ytterligare koncentreras till nagra fa
stader i varje lan och att stader i storstadsregioner vaxer utmed
stora infrastrukturstrak.

Varuproduktion och tjansteproduktion ar tatt sammanvavda i
natverk av foretag. En forutsattning for tillvaxt ar ett val fungerande
samspel mellan stad och omgivande omraden. De kunskaps-
intensiva, kontaktintensiva och innovativa verksamheterna i

storstadsregionerna driver ut mindre kunskapsintensiva, men
ytkravande verksamheter, till omgivande omraden som har mer
ledig yta och lagre markpriser. Koncentrationen av foretag driver
ocksa upp bostadspriser i centrum, vilket innebér att arbets-
kraften maste rekryteras fran andra orter.

Om alla former av féretagsverksamheter ska kunna fortséatta
vaxa i Sverige maste pendlingen fungera bra och inte vara alltfor
kostsam. Infrastrukturen ar darfér av avgérande betydelse for
en optimalt fungerande arbetsmarknad med effektiv matchning
mellan utbud och efterfragan.









Namnet Dalabanan faststalldes forst 1990, men det har
@ bedrivits jarnvagstrafik langs banan sedan 1873.

DALABANAN

Dalabanan ar en 265 kilometer lang jarnvagsstracka som forbin-
der Stockholmsregionen med Dalarna. Jarnvagen stracker sig fran
Uppsala via Heby, Sala, Avesta, Hedemora, Sater, Borlange/Falun,
Gagnef, Leksand, Rattvik till Mora.

Banan har en brokig historia och har byggts upp av del-
strackor under flera etapper. Den forsta delstrackan, mellan
Uppsala och Avesta Krylbo, 6ppnades for trafik 1873. Darefter
byggdes jarnvagen etappvis vidare norrut. Nar strdckan mellan
Rattvik och Mora invigdes 1891 blev banan en viktig trafikférbin-
delse. Fram till slutet av 1960-talet gick merparten av trafiken
mellan Stockholm och Norrland via Krylbo. Efter millennieskiftet
tillkom Arlandabanan och darmed knots Arlanda, som ar en vax-
ande arbetsplats fér dver 15 000 personer, narmare Stockholm
och Uppsala. Tagforbindelsen till Arlanda har medfort att hela
omradet langs Dalabanan numera &r lattillgangligt ur ett inter-
nationellt perspektiv.

ARBETSMARKNADSREGIONERNA VAXER

| takt med att foretag lokaliserar sig i kluster och blir alltmer spe-
cialiserade, maste manniskor resa allt Iangre for att hitta arbeten
som passar deras kompetens. Denna utveckling ar tydlig langs

2 JARNVAGSSTRAKET

Dalabanan. Ett satt att mata utvecklingen ar att studera
lokala arbetsmarknadsregioner, det vill séga funktionella
regioner som avgransas utifran statistik éver arbetspendling
mellan kommuner. Inom en sadan region fungerar det bra
att bade bo och arbeta.

Antalet lokala arbetsmarknadsregioner blir successivt
farre och ytmassigt storre i hela Sverige. 2030 kommer det
enligt Tillvaxtverket att finnas tre stora arbetsmarknads-
regioner i straket langs Dalabanan:

» Stockholm, dar bland annat Arlanda, Uppsala, Heby och
Sala ingar.

* Falun-Borlange, dar Avesta, Hedemora, Sater, Gagnef,
Leksand och delvis Réattvik ingar.

« Mora, dar Orsa och Alvdalen ingér.

2008 fanns det inom samma omrade sju arbetsmarknads-
regioner: Mora, Falun-Borlange, Avesta, Vasteras, Eskilstuna,
Nykoéping och Stockholm. Det kan jamféras med att det
under 1970 fanns 30 arbetsmarknadsregioner inom exakt
samma omrade.
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Figur 1: Lokala arbetsmarknadsregioner 2030.
Kalla: Tillvéxtverket och WSP
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Figur 2: Lokala arbetsmarknadsregioner 2008.
Kélla: SCB och WSP
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Figur 3: Lokala arbetsmarknadsregioner 1970.
Kélla: SCB och WSP

FLER PENDLAR, MEN INTE LANGS DALABANAN

De vaxande arbetsmarknadsregionerna visar att invanarna i
orterna langs Dalabanan i allt stérre utstrackning pendlar till ett
arbete utanfér den egna kommunen. Figuren nedan visar dock att
pendling till orter som ligger utanfér banans omrade 6kar (6versta
ljusa stapeln), medan pendling ldangs banan minskar (mérkaste
stapeln langst ner). Pendlingen mellan orter langs Dalabanan
minskade fran 46,3 procent (1993) till 44,7 procent (2010). Det
visar att orterna inte ar forenade i den utstrackning som de skulle
kunna vara, trots att en jarnvag sammanbinder dem. Da arbets-
marknadsregionerna i Dalarna anda vaxer ar det uppenbart att
manga manniskor anvander bilen nar de pendlar. Samtidigt har
jarnvagen potential att ersatta biltrafiken. En snabbare jarnvags-
trafik med tatare turer skulle med stor sannolikhet bidra till en
mer hallbar utveckling av arbetsmarknaderna.

2000 43,3

2010 41,9
44,7

1993 44,5

%

0,0 10 20 30 40 50

Andel som pendlar till kommun utanfor banan.
B Andel som bor och jobbar i samma kommun.
B Andel som pendlar till annan ort langs banan.

Figur 4: Pendlingen som andel av nattbefolkningen (det vill sdga
forvarvsarbetande i kommunen) for alla transportsatt (1993,
2000, 2010) fran Uppsala till Alvdalen, inklusive alla kommuner
daremellan, utmed banan. Kalla: RAPS-RIS och WSP
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PENDLING TILL FALUN OCH BORLANGE

Pendlingen till Falun och Borlange fran évriga kommuner langs
Dalabanan var densamma 2010 som 1993, méatt i andel av
forvarvsarbetande invanare, den sa kallade nattbefolkningen.
For att Falun-Borlange ska vaxa som centralort kravs att fler
manniskor fran andra kommuner valjer att pendla dit. De lokala
foretagen kommer i annat fall att fa problem att hitta arbets-
kraft. Nastan 90 procent av alla som bor i Falun och Borlange
arbetar ocksa dar. De flesta som pendlar dit fran andra kom-
muner langs banan kommer fran Sater (drygt 34 procent av
nattbefolkningen), Gagnef (drygt 35 procent av nattbefolkningen)
och Leksand (14 procent av nattbefolkningen). Fér kommunerna
Avesta, Mora och Orsa ar pendlingen till Falun och Borlange
mindre an tre procent av nattbefolningen trots det relativt korta
avstandet. Exempel: Orsa (cirka elva mil till Borlange), Mora
(cirka tio mil) och Avesta (cirka sex mil).

Figur 5: Pendling till Falun/Borlange fran évriga kommuner i
Dalarna langs Dalabanan 1993 och 2010 (alla trafikslag).
Kalla: RAPS-RIS och WSP
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PENDLING TILL MORA OCH RATTVIK

Det ar fler som pendlar till Mora och Réttvik fran 6vriga Dalarna,
jamfort med hur manga som pendlar i motsatt riktning. Skillnaden
mellan in- och utpendlingen har dock mer an halverats 2010, jam-
fort med 1993. Dessutom pendlar allt fler fran Mora och Réattvik
till andra delar av Sverige. 1993 arbetade 92 procent av nattbe-
folkningen i Mora antingen dar, eller i Rattvik. 2010 hade andelen
sjunkit till 84 procent. Samma siffror for Rattvik var 81 procent
(1993), respektive 73 procent (2010). Med en sadan utveckling
blir det allt svarare for foretagen i Mora och Rattvik att hitta ratt
arbetskraft.

Figur 6: Pendling fran kommuner langs Dalabanan till Mora och
Rattvik 1993 och 2010 (alla trafikslag).
Kalla: RAPS-RIS och WSP
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PENDLING TILL UPPSALA
Pendlingen till Uppsala fran orter norrut langs Dalabanan ar under
en halv procent av de férvarvsarbetande invanarna (nattbefolk-
ningen), med undantag av Heby och Sala. Under 1993 pendlade
17,4 procent av Hebys nattbefolkning till Uppsala. Under 2010
hade andelen 6kat till nastan 25 procent. Samma siffror for Sala
var 1,6 procent (1993), respektive 2,7 procent (2010). Matt i an-
tal personer ar 6kningen nastan 60 procent i Heby. | Sala handlar
det om en férdubbling 2010, jamfort med 1993. Observera att
den senaste trafikforbattringen, med SL (Storstockholms Lokaltra-
fik) och UL (Upplands Lokaltrafik), inte ar inraknad i siffrorna.
Numera kér SL pendeltadg mellan Alvsjoé och Uppsala och
UL kor mellan Uppsala och Sala. Belaggningen pa dessa tag ar
hog. Heby ar belaget drygt sex mil fran Uppsala och Sala knappt
fem mil. | bada kommunerna finns tillgang till vasentligt billigare
bostader jamfért med i Uppsala.

Figur 7: Pendling till Uppsala 1993 och 2010 (alla trafikslag) fran
andra kommuner langs Dalabanan.
Kélla: RAPS-RIS och WSP
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PENDLING TILL STOCKHOLM

Det ar fa som pendlar till Stockholm fran orter langs Dalabanan,
med undantag for Uppsala. | samtliga andra kommuner har dock
andelen pendlare till Stockholm 6kat under 2010, jamfért med
1993. | Heby pendlade 2,9 procent av nattbefolkningen till
Stockholm 2010, jamfért med 2,1 procent 1993.

Falun ar den ort langs Dalabanan som har flest pendlare till
Stockholm. Under 2010 pendlade cirka 400 personer fran Falun
till Stockholm. Borlange, med nast flest pendlare, hade under
samma ar cirka 200 pendlare till och fran Stockholm. P4 samma
satt som for Uppsala finns det méjligheter for Stockholm att pa
ett battre och effektivare satt matcha efterfragan och utbud pa
bostads- och arbetsmarknaden om férutsattningarna for pendling
forbattras. Ett exempel ar utvecklingen av Arlanda flygplats, som
innebar att arbetskraft kommer att behdva rekryteras inom ett
stort upptagningsomrade.

Figur 8: Pendling till Stockholm 1993 och 2010 (alla trafikslag)
fran andra orter langs Dalabanan (Uppsala ar inte inkluderat).
Kélla: RAPS-RIS och WSP
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KORTARE AKTID GER FLER JOBB

En jamforelse av aktider for taget mellan Mora och Borlange,
Borlange och Uppsala samt Uppsala och Stockholm visar att

vissa forbattringar har skett mellan 2001 och 2013, framfor allt
pa strackan mellan Borlange och Uppsala. 2001 var aktiden pa
strackan 115 minuter, vilket kan jamféras med att samma stracka

tar 95 minuter i dag. Mellan Uppsala och Stockholm tar det dock
nagon minut langre att resa 2013 jamfért med 2001.

En fortsatt forkortning av aktiden har stor betydelse for
manniskors mojligheter att vélja arbete inom rimligt avstand fran
hemorten. Det viktigaste ar att underlatta resmdjligheterna under
tiderna da arbetspendlingen &r mest intensiv. Om tagets hastighet
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Antal arbetsplatser som gar att na inom 75 minuter.
B Kortare aktid (17 procent)

B Dagens aktid

Figur 9: Aktid i minuter.
2001: IC tag 851 med avgangstid 06:00 fran Mora.
2013: IC tag 41 med avgangstid 06:25 fran Mora.
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Figur 10: Antal arbetsplatser som gar att na inom 75 minuter
med dagens aktid, respektive om den minskade med 17 procent
(vilket motsvarar en 6kning av tagets hastighet med 20 procent).
Kélla: Sampers och WSP

6kar med 20 procent minskar tiden for resenaren pa taget med
17 procent. Om denna férandring genomfordes langs hela Dala-
banan skulle arbetsmarknaden utvidgas och mojligheterna att na
fler arbetsplatser 6ka vasentligt. | dag gar det att na drygt 66 000
arbetsplatser fran Sala inom en timme. Om aktiden forkortades
med 17 procent skulle det vara mojligt att na narmare 100 000
arbetsplatser, det vill saga ungefar 50 procent fler.
Om aktiden forkortades med 17 procent skulle tillgangligheten
till antalet arbetsplatser inom 75 minuter 6ka enligt féljande:
¢ Fran Sala skulle invanarna na nastan 20 procent fler arbets-
platser (+ cirka 25 000).
¢ Fran Avesta skulle invanarna na 45 procent fler arbetsplatser
(+ cirka 8 400).
¢ Fran Mora skulle invanarna na 25 procent fler arbetsplatser
(+ cirka 3 400).

Grafen visar att det behévs kraftiga forkortningar av aktiderna for
att arbetsmarknaden ldngs Dalabanan ska véxa geografiskt.
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1 Alvdalen, Heby, Rattvik, Avesta, Hedemora och Gagnef ar andelen som arbetar i internationellt
konkurrenskraftiga industriforetag mer dn 90 procent storre jamfort med hela landet.

Viktiga foretag utmed banan ar till exempel Avesta Outokumpu, SSAB, Kvarnsvedens
pappersbruk och Claes Ohlsson.

[ L ]

Dalarna ar Sveriges tredje storsta turistmal. Dessvarre reser 95 procent av alla turister
med bil till fjalltrakterna.

DET LOKALA NARINGSLIVET AGERAR

PA EN INTERNATIONELL MARKNAD

Det gar att méata hur konkurrenskraftig en bransch ar genom att
jamféra det som foretagen i branschen gemensamt producerar,
med hur mycket av produkterna som efterfragas av hushall, fore-
tag och offentlig sektor i det egna landet. Om kvoten ar storre an
ett (1) ar branschen internationellt konkurrenskraftig. Under 2011

arbetade cirka 47 procent av alla sysselsatta i Sverige inom sadana
branscher. Motsvarande siffra for omradet langs Dalabanan var

69 procent. Dessutom var en stérre andel av befolkningen i 13

av omradets 14 kommuner sysselsatta i dylika industribranscher.
Foretagen langs Dalabanan svarar darmed for en stor andel av
Sveriges exportinkomster. | de mindre orterna producerar och
exporterar foretagen framfor allt tra- och skogsprodukter.
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Sala

%

0,
0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Avesta
Alvdalen
Hedemora
Gagnef
Borlange
Sater
Mora
Réattvik
Orsa

Heby

Sala

Hela Regionen
Riket
Leksand
Falun

Uppsala
%

0 02 04 06 08 1 12 14 16 18 2

Figur 11: Andel sysselsatta inom internationellt konkurrens-
kraftiga industribranscher.
Kalla: RAPS-RIS och WSP

Figur 12: Industrins bidrag till BRP. | hela Sverige bidrar indu-
strin med 25 procent till BNP, vilket ar satt som jamforelseindex
1 i grafen. Kalla: RAPS-RIS och WSP

INDUSTRIN BIDRAR MER TILL BNP
JAMFORT MED GENOMSNITTET | SVERIGE
Ett annat satt att méata en regions bidrag till den nationella
ekonomin ar bruttoregionprodukten (BRP), som ar summan av
alla I6ner och vinster vid regionens arbetsplatser. Summan av alla
regioners BRP ar lika med rikets BNP. BRP kan ocksa uttryckas
som summan av arbetsplatsernas féradlingsvarden. Kommunerna
langs Dalabanan har ett hogre foradlingsvarde per sysselsatt
i varuproduktion jamfért med riket. 2008 var vardet 795 000
kronor, jdmfért med 752 000 kronor i Sverige som helhet.
Industrin i kommunerna langs Dalabanan bidrar darmed mer
till Sveriges BNP an vad den genomsnittliga svenska industrin gor.
Hela Sveriges industri star for cirka 25 procent av Sveriges BNP. |
grafen till vanster ar denna siffra satt som jamférelseindex 1 (réd
stapel). For orterna utmed Dalabanan &r motsvarande bidrag till
BRP hogre i elva av 14 kommuner. | Avesta kommun star indus-
triféretag for 45 procent av BRP (index 1,8 i grafen). | Alvdalen &r
samma siffra 43 procent (1,77), i Hedemora och Gagnef cirka 41
procent (1,65). Dartill kommer det indirekta bidraget via tjanste-
sektorn eftersom industrin outsourcar en vaxande mangd tjanster,
vars produktion och sysselsattning redovisas som tjanster.

19



[ L ]

Under 2011 spenderade utldndska besokare (38 procent) och
svenska resenarer (62 procent) totalt 265 miljarder kronor i
Sverige. Det ar mer an bade jarn och stal-, livsmedel- eller

bilindustrin tillsammans.

TURISTNARINGEN VAXER
Turism och rekreation har stor betydelse for hela Sverige,

eftersom de genererar inkomster till naringslivet, sysselsattning
for manniskor och inte minst upplevelser. Sedan ar 2000 har
sysselsattningen inom turistnaringen 6kat med 24 procent, vilket
kan jamforas med en 6kning pa 7 procent for Sveriges totala
sysselsattning. Dalarna ar ett valbesokt Ian och endast Stock-
holm och Véastra Gétaland har fler besokare. Pa flera stallen runt
Dalarna planeras stora investeringar for att 6ka antalet baddar.
Besoksnaringen i norra Dalarna ar pa samma satt som industrin

mycket konkurrenskraftig.

GODSET PA DALABANAN KOMMER FRAN
ELLER SKA TILL HELA SVERIGE

Godset som transporteras pa Dalabanan kommer fran foretag
runtom i hela Sverige. Flera godsfloden ar dessutom internationella.
Det syns pa kartan till hoger, som visar start- och malpunkter for
de godstag som enligt tidtabellen ar 2012 har trafikerat Dalabanan.
Strackan mellan Mora och Avesta ar sarskilt godsintensiv. Vissa gods-
tag foljer hela Dalabanan fran Mora i vaster till Uppsala/Stockholm
i O0ster, men de flesta godstag fardas endast pa delar av Dalabanan.

Figur 13: Start- och malpunkter for gods pa Dalabanan.
Kaélla: "tidtabells-databasen for tidtabellen T12.1” och WSP
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De bla pilarna pa bilden visar de dominerande dragen i de
godsfloden som berdr Dalabanan. Langst i vaster gar betydande
timmerfloden mellan Mora/Vansbro och Borlange. Borlange har
framst gods som startar och kommer soderifran. De godsfloden
som kommer norrifran passerar antingen Dalabanan vid Avesta,
eller viker av och foljer Dalabanan mellan Avesta och Sala for
att vika av i riktning mot Vasteras. Allt gods som ska till och fran
Inlandsbanan ar beroende av Dalabanan.

Langs Dalabanan med omnejd finns gott om ravaror i form av
skog, torv och kalk. Nar fler varmeverk dppnas, eller nar tillverk-
ningen av biobranslen utvecklas, finns det starka indikationer pa
att jarnvagstransporterna langs bade Inlandsbanan och Dalabanan
kommer att 6ka. En annan padrivande faktor ar méjligheten att pa
sikt bryta kalk i Orsa, for att ersatta den kalk som inte langre bryts
pa Gotland.

Tagen har blivit allt Iangre och tyngre vilket innebar att jarn-
vagstransporter for gods blir allt effektivare. Samtidigt medfor
otillracklig tillforlitlighet att manga foretag anda valjer lastbil for
sina transporter, trots att det ar ett dyrare alternativ med hogre
miljopaverkan.

Figur 14: Huvudsakliga godsfloden langs Dalabanan.
Kélla: WSP
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3 GODA SKAL TILL ATT
SATSA PA DALABANAN

Det finns manga goda skal till att satsa pa jarnvagen for att
forflytta manniskor och gods pa ett effektivt satt. Nar det galler
Dalabanan kan tre huvudargument lyftas fram.

1. Jarnvagen utvecklar arbetsmarknaden i Dalarna genom att
foretag far battre mojligheter att hitta arbetskraft med ratt
kompetens.

2. Jarnvagen kan pa flera satt starka tillvaxten i Stockholm-
och Uppsalaregionen.

3. Jarnvagen ar en hallbar framtidsinvestering som borde fa
battre mojligheter att konkurrera med mindre hallbara
transportalternativ.
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JARNVAGEN UTVECKLAR ARBETSMARKNADEN
| DALARNA
Det viktigaste for att starka utvecklingen av arbetsmarknads-
regioner langs Dalabanan och darmed skapa tillvaxt, ar att starka
tillgéngligheten till de stora kommunerna. De maste dels kopplas
ihop internt i Dalarna, dels med regioncentra i Malardalen och
Stockholm/Uppsala. Genom tatare och snabbare kommunikationer
kan de lokala foretagens kompetensforsorjning och behov av
tillforlitliga godstransporter sakras. En sadan utveckling ar bra for
hela Sveriges exporttillvaxt.

Resonemanget géller i synnerhet Falun-Borlange, som har lag
tillganglighet jamfoért med andra regioner med samma funktion
i andra lan. Dessutom ar det viktigt att géra den norra delen av
Dalarna storre genom att koppla samman Rattvik, Leksand, Mora,
Orsa och Alvdalen. Réttvik och Leksand kan bindas samman bade
i sdder och norr med de tva nuvarande arbetsmarknadsregionerna
Falun/Borl&dnge och Mora (dar Orsa och Alvdalen ingar). Avesta
kan fa en viktig funktion genom att bli en lIank bade sdéderut mot
Sala och Heby, som ingar i Stockholms och Uppsalas arbets-
marknad, och norrut mot Falun-Borlange.

Figur 15: Pendlingsrorelser langs Dalabanan (streckade linjer)
och viktiga arbetsmarknader (bla plattor) norr om Stockholm.
Kalla: WSP



' STARKT SAMBAND MELLAN STORLEK OCH TILLVAXT FOR SVENSKA REGIONER

° 75 procent av befolkningstillvaxten mellan 1990 och 2012 kan forklaras utifran antalet invanare i en region. Ingen
region med farre 4n 20 000 invanare har en positiv tillvaxt och ingen region med fler &n 170 000 invanare har en
negativ tillvaxt. Det kan sammanfattas med att desto storre en region ar, desto storre ar tillvaxtpotentialen. Om

Falun-Borlange skulle oka sin befolkning till 200 000 invanare (fran dagens 152 000) skulle tillvaxttakten fordubblas.

Arlig tillvaxttakt i genomsnitt 1990-2012, %
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Figur 16: Sambandet mellan storlek och tillvaxt fér svenska regioner.
Kalla: SCB, WSP

Det ar delvis outsourcing av tjanster som har maojliggjort den
snabba produktivitetstillvaxten hos de internationellt konkurrens-
kraftiga foretagen i omradet langs Dalabanan. For att outsourcing
fortsatt ska ge produktivitetsforbattringar kravs att persontran-
sporter fungerar optimalt. | dag har den privata tjanstesektorn i
Dalarna en lag specialiseringsgrad*. Anledningen ar att omradet
historiskt sett haft svart att attrahera bade manniskor och foretag,
jamfort med andra delar av Sverige. Regionens konkurrenskraft
for privata tjansteforetag kan 6ka genom att forbattra trafiken pa
Dalabanan.

*Specialiseringsgrad &r ett matt som anvands for att méta
regioners konkurrenskraft. Kvoten anger andelen sysselsatta i en
Vviss bransch, i en viss kommun dividerat med andelen sysselsatta
i samma bransch i hela landet.
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JARNVAGEN STARKER TILLVAXTEN
| STOCKHOLM-UPPSALAREGIONEN
Forbattrade mojligheter till pendling Iangs Dalabanan skulle ocksa
underlatta for den snabba tillvaxten i Stockholm och Uppsala. |
Stockholm finns varldsledande forskning, design, féretagande och
kultur. Uppsala ingar numera i Stockholms arbetsmarknad och ar
i sig en av Sveriges fyra storstadsregioner med 200 000 invanare.
Inom samma marknad finns dven Arlanda, som &r en stor arbets-
givare och ett internationellt nav.

Stockholm vaxer snabbt, vilket skapar problem. Bostadsmark-
naden fungerar allt sémre, trycket pa transportinfrastrukturen
har aldrig varit stérre och efterfragan pa barnomsorg och andra
tjanster satter press pa valfardssystemet. Det i sin tur leder till att
- ~ det i nartid och framtid finns ett stort rekryteringsbehov inom vérd

St R Reiy X X och omsorg.

Vi , P
7 o Stockholm och Uppsala behdver regionerna runtomkring sig for

. s '
," : att fortsatta vara tillvaxtmotorer i Sverige, bade i dag och i framti-
1 den. Den problematiska bostadsmarknaden i Stockholmsomradet
1 : bidrar till att det ar angelaget att pendling med tag underlattas

SRR R R ‘; B R R till och fran orterna langs Dalabanan, for att regionen ska kunna
véxa at alla hall.

Figur 17: Pendlingsrorelser langs sodra delen av Dalabanan.
Kélla: WSP
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STOCKHOLM TOPP FEM
@ Stockholm &r en av de fem snabbast véxande stéderna i Europa. Tillsammans med
Uppsala och Arlanda bildar Stockholm Sveriges storsta arbetsmarknadsregion.

Med battre pendlingsmaéjligheter, det vill sdga hégre komfort,
battre turtathet och kortare aktid, kan foretag och organisationer
enklare hitta kompetent arbetskraft inom ett storre geografiskt
800 omrade. Specialister, till exempel konsulter och I&kare, baserade
i Stockholm kan fa en stérre marknad att arbeta inom. Samtidigt
700 kan anstéllda inom vélférden i Stockholmsomradet hitta bostader
till rimliga priser och pa rimligt avstand till sitt arbete.
600 Den allménna I6neutvecklingen for offentliganstallda mot-
svarar ungefar KPIs utveckling, det vill sdga en mycket blygsam
500 6kning. Daremot har smahuspriserna i Stockholmsregionen
fordubblats sedan ar 2000. Det kan jamforas med att fore krisen
400 i borjan av 1990-talet utvecklades smahuspriserna i samma takt
som den allmanna prisutvecklingen.
300 Regionforstoringen i Malardalen har varit pataglig under den
senaste tjugoarsperioden och arbetspendling, som definieras som
200 pendling 6ver minst en kommungrans, har dkat stadigt. De lokala
arbetsmarknaderna i Méalardalen vaxte i storlek och minskade i
100 antal, fran elva till sju, under perioden 1993 till 2010. Regionfor-
storingen har mojliggjorts genom saval forandrat arbetsmarknads-
beteende som genom en rad infrastrukturforbattringar.
Svealandsbanan (fran Sodertélje, langs sodra sidan av Méla-
ren, till Valskog vaster om Malaren) ar ett exempel pa att forbatt-
ringar i jarnvagsinfrastrukturen har resulterat i 6kade mojligheter
for manniskor att arbeta och bo pa olika orter. Svealandsbanan

Figur 18: Fastighetsprisindex for smahus i Stockholmsregionen 1975-2012 i jamforelse med KPI. Sppnades for trafik under 1997 och har mojliggjort en kraftigt
Kalla SCB. WSP Okad pendling, inte minst till och fran Eskilstuna. Fran 1996 till

Index, 1981 = 100
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2000 6kade pendlingen med tag fran Eskilstuna till Stockholm
med 125 procent och pendlingen i motsatt riktning 6kade med 80
procent. Andelen pendling med bil minskade samtidigt signifikant.
Dalabanan kan ha motsvarande betydelse for att knyta samman
Heby och Sala med Uppsala och norra Stockholmsregionen och
darmed bidra till att minska bilpendlingen.

Det gar naturligtvis att ifragasatta det rimliga i langa pendlings-
strackor till och fran arbetet. Samtidigt ar pendling ett effektivt
satt att tillgodose alltmer specialiserade behov pa arbetsmark-
naden. Dessutom ar pendling starkt kopplad till utvecklingen av
valutbildad arbetskraft. Enligt en studie om Malardalen 6kade
till exempel andelen pendlare i ndstan samma takt som andelen
hogutbildade mellan 1993 och 2010. Daliga pendlingsmajligheter
riskerar darmed att férhindra tillvaxt och utveckling.

JARNVAGEN AR EN HALLBAR INVESTERING

Tillvaxten i storstadsregioner som Stockholm och Uppsala samt

i produktionsregioner som Dalarna ar beroende av fungerande
arbetsmarknader. Samtidigt ar tillgang till kvalificerad arbets-
kraft inte enbart viktigt for att halla igang industrin och andra
traditionellt sett konkurrensutsatta verksamheter. Kvalificerad
arbetskraft behovs dven for att skapa ett socialt hallbart samhalle
déar medborgarna kan fa den service de behdver och kraver. Det
handlar om vard, omsorg och skola, men ocksa om handel, kultur
och rekreation.

For omradet utmed Dalabanan ar detta en viktig utmaning
eftersom demografin ser ganska problematisk ut. Fram till 2030
beddms andelen som inte &r i arbetsfor alder 6ka i samtliga
berérda kommuner. | atta av de 14 kommunerna langs Dalabanan
forutspas en majoritet av befolkningen vara utanfor arbetsfor
alder ar 2030. Forbattrade pendlingsmojligheter pa jarnvag bidrar
till att I6sa dessa utmaningar, inte minst genom att det 6kar kom-
munernas attraktionskraft, vilket i sin tur kan leda till nyinflyttning.
Ju ndrmare omradena kommer varandra, desto enklare blir det
att hjalpas at med kommunala kostnader som kommer att uppsta
i framtiden.
| ssmmanhanget ar det ocksa viktigt att tagtrafiken erbjuder
resmojligheter 4t manniskor som av olika skal inte anvander bil.
Barn, aldre, studerande och personer pa vag in i arbetslivet, inte
minst unga och utlandsfédda, far pa detta satt resmaojligheter.
Manga reser redan i dag kollektivt till sina semestermal eller

for att i andra sammanhang komma narmare naturen. Med en
sadan utveckling finns det potential for ytterligare utnyttjiande av
kollektivtrafiken och jarnvagen. Det finns flertalet trender som
talar for minskad andel bilburna turister:
 Stigande branslepriser.
* Ungdomar i storre stader tar korkort allt senare och annu fler

valjer att inte kopa bil.
 Klimatfragans 6kande betydelse, som forutom forvantade

ekonomiska styrmedel, kan tankas leda till att den egna bilen

valjs bort.

» Uttalade ambitioner om att kollektivtrafikresorna ska 6ka.
Anlaggningarna, trafikoperatérerna och Region Dalarna har
sadana ambitioner.

Det finns ocksa en tendens att fler manniskor fran andra (ofta tat-
befolkade) regioner i Europa soker sig till ett liv ndrmare naturen,
vilket kan erbjudas i olika delar av Sverige. Detta ger mojligheter
till ny utveckling av naringsliv och starker naturligtvis ocksa skalen
for satsningar pa en hallbar och fungerande infrastruktur. Sam-
tidigt far resan med tag fran Arlanda till turistmalet i Dalarna inte
ta alltfor lang tid.
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