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INLEDNING

Resandet med kollektivtrafik har under senare ar visat pa en klart positiv utveckling. Detta géller &dven for
Dalabanan. Man reser mer och man reser langre.

| takt med att samhéllet féréandras, d&ndras dven resandet. Man pendlar i dag langre stréckor till arbete och
studier och man viljer allt oftare att anvanda restiden som arbetstid. Veckopendlingen 6kar samtidigt som
fler valjer taget for fritidsresor. Narheten till en val fungerande knutpunkt fér kollektivtrafik blir darfor allt
mer vardefull. Forskning visar tydligt pa att stora regioner med bra kommunikationer uppvisar en positiv
utveckling for befolkning och tillvéxt.

Langs Dalabanan finns ett antal jarnvégsstationer, resecentra, som nar jarnvagen véxte fram oftast var ett
centrum kring vilka samhallen vaxte upp. Under bilismens utveckling har jarnvagsstationerna i ménga fall
fatt en mindre central roll och viktiga samhallsfunktioner har utvecklats pa andra hall 4n med jarnvagens
stationer som utgangspunkt. Samtidigt har det medfért att det runt vara resecentra finns stora utvecklings-
bara resurser i form av mark mm som rétt utnyttjat kan skapa nya férutsattningar fér boende och verksam-
heter i ndra anslutning till val fungerande kollektivtrafik.

| rapporten, "Dalabanans resecentra, Analyser och idéer for utveckling av stationsomraden”, White 2008,
utvarderades Dalabanans befintliga resecentra och idéer och férslag till utveckling presenterades. Rap-
porten har blivit en viktig inspirationskélla fér kommunerna och har lett till att en 6versyn och upprustning
av resecentra langs Dalabanan nu pagar i de flesta kommuner. Forslag pa 6ppnandet av nya héllplatser har
dven vackts.

| féreliggande rapport "Dalabanan- idéer f6r utveckling av orter langs jarnvdgen” gors en genomgang av
moijlig utveckling i omgivningen runt vara Resecentra och hur den kan paverka Dalabanans utveckling och
den regionforstoring som pagar langs banan. Arbetet med rapporten har bedrivits i samverkan med kom-
muner och regioner langs Dalabanan. | tva workshops har fragor st6tts och bl6tts.

Rapporten presenterar en rad kreativa utvecklingsmdojligheter fér bebyggelse och verksamheter i anslut-
ning till Dalabanans resecentra. Férslagen ar rapportforfattarnas, White arkitekters, idéer pa en framtida
utveckling av omradena i anslutning till resecentra. Var férhoppning ar att &ven denna rapport ska bli en
inspirationskélla fér kommuner och andra i utvecklingen av Dalabanan och dess omgivningar.

Borlange, 11 februari 2011

Anders Ahlgren Hans-Gunnar Jonsson
Ordférande Dalabanans Intressenter Projektledare Dalabanans Intressenter
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STATIONEN AR EN UNIK TILLGANG - SATSA PA DEN!

éTTANDE

Att ha tillgang till en tdgstation som &r i drift &r en unik tillgdng vérd att varda 6mt. En
station ar en framtidsforsakring och en lank till omvérlden. Den skapar méjligheter fér en
hallbar livsstil med god tillgénglighet till arbetstillfallen och upplevelser.

Det finns mycket man kan géra genom samhallsplanering, for att det ska vara smi-

digt och attraktivt att pendla. Om det ska byggas nya bostader, mer handel och nya
verksamheter ar det bra om dessa kan inordnas i en tét och blandad struktur i s& nara
anslutning till stationen som méjligt. P4 s& vis skapas battre forutsattningar fér pendling
for de som flyttar in. Det blir méjligt for fler att handla pa vég fran jobbet och verksamhe-
ter far ett stérre upptagningsomrade — mer potentiell arbetskraft.

STARK KARNORNA!

Starka regionala kdrnor kan gynna hela Dalabanestraket.

Staderna Falun och Borlénge &r Dalaregionens urbana nav med ett influensomrade som
strécker sig upp mot Siljansbygden och ned mot Avesta. For att starka den ekonomiska
integrationen, dér transportinfrastrukturen spelar en stor roll, &r det viktigt med en stark
karna. Kopplingen mellan staderna Falun och Borlange behéver forstarkas sé att de
komplementariteter stadderna erbjuder kan utnyttjas. En gen och snabb tagférbindelse
mellan orterna &r darfér en viktig satsning for hela Dalaregionen.

Den sodra delen av Dalabanestréket, fran Sala réknat, har en stérre koppling till
Mélardalsregionen (Uppsala-Visteras-Stockholm). De satsningar som Uppsala gor i
anslutning till det nya resecentrumet innebar 6kade mojligheter for orterna norrut langs
med jarnvagen.

SIKTA UNDER TIMMEN!

Pendlingsbendgenheten minskar drastiskt om restiden, dorr till dorr, ar 6ver en timme.
Da det galler dagspendling spelar det inte lika stor roll om man lyckas pressa tiden fran
1h 30min till 1Th 25 min som det gér om man pressar tiden fran 45-40 minuter. Det talar
for att det &r viktigt att géra det mojligt att bo, jobba och studera nara stationen.

TAGTURISM = GRON TURISM!

Dalarna ar Sveriges tredje storsta turismlén, bara storstadregionerna &r stérre. Endast
en férsvinnande liten del av turisterna reser med tadg. Det finns mycket att gora for att
erbjuda taget som ett modernt och effektivt sétt att resa. Det kan bade handla om
sambhéllsplanering och om organisationen hos turismentreprenérer. Nu nér Dalarna
pekats ut av regeringen som pilotlan fér gron utveckling, med extra resurser 2010-2013
finns all anledning att arbeta for detta.

UTBILDNING AR FRAMTIDEN

Utbildning och kompetensférsérjningsfragor kan antas spela en viktig roll f6r Dalaban-
estrakets langsiktiga utveckling. Det handlar om olika fragor sdsom (1) ungdomars
bensgenhet att soka sig till hégre utbildning, (2) Hégskolan i Dalarnas lokalisering i
framférallt Falun och Borldnge som sannolikt skulle kunna vinna mycket pa att tids-
avstanden mellan dessa stdder férkortades, (3) kompetensférsérining for det regionala
naringslivet. Givetvis ar aven tillgéngligheten till de utbildningsméjligheter som finns i
Uppsala betydelsefulla, sérskilt fér de sédra delarna av Dalabanestraket.



MORA.

10 940

70 VIKARBYN
1208

* RATTVIK
4588

TALLBERG
637 ©

80

LEKSAND
5 861 ®

INSJON
2 2150

GAGNEF
€, 15

DJURAS® 50

1253
BORLANG ’
39 422

FALUN
. 36 447

GUSTAFS
)

SATER g

4438

80

70

HEDEMORA
. 7279
AVESTA
i
KRYLBO

1889

SALA .

12 059

Dalabanan gar som en pulséader frdn Mora till Uppsala. Varje
dag fardas méanniskor och gods langs strackan pa 263 km.
Dalabanan ar en férutséttning for en véxande arbetsmark-

nad, 6kad turism och ett naringsliv i fortsatt tillvaxt.

Av de 50 000 personer som rér sig langs Dalabanan varje
dag &r det bara en av tio som véljer taget. Om det istallet
skulle vara tva av tio som valde taget skulle utslappen av
koldioxid minska med i runda tal 75 ton/dygn. P& ett &r skulle

minskningen bli 6ver 27 000 ton.

kélla: www.dalabanan.com
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BAKGRUND

Det finns stora utmaningar for planeringen
langs med Dalabanan. Dalarna har av regering-
en pekats ut som pilotlan fér gron utveckling.
Vilket gor det an mer angelaget att gemensamt
verka for en kraftig minskning av koldioxid-
utslappen, genom att fler manniskor far mojlig-
het att vdlja tdget framfor bilen for sina dagliga
resor. Vi vill samtidigt medverka till en positiv
utveckling i stationssamhallena langs med
jarnvagen.

EFFEKTIV MARKANVANDNING STATIONSNARA

Det ar viktigt att hushalla med de resurser som finns. Att
nyttja redan gjorda och kommande investeringar i infrastruk-
turen fullt ut samt att varna vardefull akermark, natur och
omraden av riksintresse.

Fér att kunna 6verféra transporter fran bil till tag &r en effek-
tiv markanvéndning i stationsnédra omraden absolut
nédvéndig. Det ar ocksa en nédvandighet om vi ska kunna
férverkliga regionférstoring med kollektiva fardmedel.
Givetvis har dven andra faktorer stor betydelse f6r valet

av transportmedel, men fokus i projektet har legat pa det

vi direkt kan paverka genom fysisk planering. Det vill sdga
framférallt markanvandningen.

Effektiv markanvdndning innebér enligt oss att aktiviteter
koncentreras inom gangavstand till stationen, samtidigt som
tillgéngligheten till stationen som en lokal malpunkt férbatt-
ras och stationen och det stationsndra omradet integreras
med omgivande stadsdelar.

Det finns ett antal stationer som ligger i (och i vissa fall i
utkanten av) mycket sméa samhillen som, trots sin nérhet till

SERVICE

BOSTADER OCH
ARBETSPLATSER

BOSTADER

Stationsnarhetsprincipen

kollektivtrafik inte har sa stora mojligheter att véxa. | dessa
orter kan det d4nda vara sé att en yteffektiv utbyggnad néra
stationen &r béttre ur ett hallbarhetsperspektiv &n ytkréavande
och bilalstrande utbyggnad pa andra hall.

Vi har hdmtat definitionen pa ett stationsnara lage fran en
dansk studie: Stationsnaerhedspolitikken i hovedstadsom-
radet — baggrund och effekter. | denna visas att om bostad
och arbetsplats ligger inom en zon av 600 meter fran en
jarnvégsstation &r chansen att man stéller bilen och istéllet
aker kollektivt som storst. Allra viktigast fér en positiv effekt
pa resandet med kollektivtrafik &r att arbets- och beséksin-
tensiva verksamheter lokaliseras inom 600 meters avstand
fran en station.

En generell tumregel kan vara att det ar dubbelt s& ménga
som nyttjar kollektivtransporter till en stationsnéra arbets-
plats eller en bostad inom 600 respektive 1000 meter till

en station. De absoluta nivderna varierar dock mellan olika
platser da val av fardmedel dven paverkas av socioekono-
miska faktorer, tillgang till parkeringsplatser, de kollektiva
fardmedlens relativa effektivitet, typ av arbetsplats m.m. Erfa-
renheter fran Danmark visar att bilanvdndningen kan minska
med upp till 10 km/dygn per anstélld om arbetsplatsen ligger
i ett stationsnara lage.

STATIONSNARHETSPRINCIPEN

Att lokalisera bebyggelsen kring stationen sa att férut-
sattningarna att dka tag blir de bésta mojliga brukar kallas
stationsnérhetsprincipen.

Service, saval kommersiell som offentlig, lokaliseras i direkt
anslutning till stationen. Detta férstarker knutpunktens roll
och gor ocksa att man kan utnyttja denna service pa vag till
och fran stationen.
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Personalintensiva arbetsplatser lokaliseras inom gang-
avstand (max cirka 600 m) fran stationen. Det faktum att
arbetsplatsen dr beldgen néra stationen har storst effekt pa
valet av fardmedel.

Bostadsbebyggelse lokaliseras inom gangeller cykelavstand
(max cirka 1-2 km) fran stationen. Bebyggelsen ska vara
tatast narmast stationen.

Dessa lokaliseringsstrategier innebar att man later bebyggel-
sen och knutpunkten 6msesidigt dra nytta av varandra.

Den fysiska lokaliseringen av arbetsplatser och bostéder
behdver naturligtvis inte f6lja en strikt radiell princip, och
gréanserna mellan arbetsplats- och bostadsbebyggelse bor
inte heller vara knivskarpa.

Stationsnarhetsprincipen bér kombineras med en funktions-
blandad stad. Narmast stationen bor tyngdpunkten ligga pa
service, darutanfor pa personalintensiva arbetsplatser och
ytterst pa& bostéder. Det kan finnas flera skal att lokalisera
bostéder till det stationsndra omradet. En inblandning av
bostéder i anslutning till stationen bidrar till liv och aktivitet
under en storre del av dygnet. Ligger bostaderna alldeles
intill stationen kan det bidra till att 6ka kdnslan av trygghet
vid sjélva stationen.

Ett annat skal &r att en blandning av bostéder och arbetsplat-
ser i det stationsnéra omradet bidrar till en spridning av resor
i tid och ett effektivare nyttjande av trafiksystemet. | Képen-
hamn har man sedan liange arbetat med stationsnarhets-
principen. Grunden lades redan 1947 i fingerplanen, som
innebar stadsutveckling i radiella strak kring stationer langs
jarnvagsnatet. Detta har lett till att en flerkdrnig struktur har
utvecklats och att biltrafiken genom centrum &r mindre &n i
de flesta andra storre stader.

Stationsnarhetsprincipen tillimpas ocksa pa manga andra
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hall i Europa. Samma principer anvidnds med framgang
i sval storstdder som i mindre orter.

RESOR TILL JOBB, KULTUR OCH NATUR

Ett valplanerat stationsnéra lage ger invdnarna storre mojlig-
heter att pa ett miljévénligt satt pendla inom ett stérre
arbetsmarknadsomrade och darmed né fler arbetsplatser. En
stérre arbetsmarknad leder till att fler kan hitta arbete

som motsvarar deras kompetens. De atgérder som minskar
restiden mellan bostad och arbete i intervallet 20-40 minuter
(fran dorr till dorr) far enligt Tillvaxtverket storst effekt pa
resandet. Aven atgarder ner till 60 minuter far viss effekt pa
resandet. Samordningen mellan transportplanering och &vrig
samhaéllsplanering ar mycket viktig.

Genom att bygga bostéder och arbetsplatser i stationsnira
lagen kan restider kortas och fler kan ta del av en stérre
arbetsmarknad. Det finns en utmaning i att skapa hallbar
regionfdrstoring med hansyn tagen till ekologisk och social
hallbarhet. Okat bostadsbyggande i stationsnira lige kan
vara en del i att |6sa denna utmaning.

Smaé orter har svart att konkurrera med stérre i fraga om

kulturutbud och det omvéanda géller fér naturutbudet. Ett
stationsnéra boende skapar forutséttningar ett utvidgat

kultur- och naturutbud.

VILKA EFFEKTER KAN PLANERADE INVESTERINGAR

| DALABANAN GE?

Det finns en stark 6nskan i kommuner och orter langs med
Dalabanan att investeringar gors for att férbéttra jarnva-
gens standard, minska restider och 6ka turtatheten. Vi har
analyserat effekterna av ténkta forbattringar fér utvecklingen
i orterna langs med jarnvégen. Resultatet visas som antal
boende och arbetstillfallen, och i ytor fér nya bostéder,



Figur 1: Bendgenhet att pendla och regionférstoring

verksamheter och handel. Resultaten ska inte ses som ett
facit for hur mycket som kan planeras och byggas. Snarare
kan man se det som en av pusselbitarna som paverkar
utvecklingen. Andra investeringar samt fysiska och sociala
férutsattningar paverkar ocksa orters utvecklingspotential.

En viktig utgdngspunkt fér analysen i detta arbete ar i vilken
utstrackning som Dalaregionen och kommunerna/stédderna
langs med Dalabanans strackning kan ses som en funktionell
region.

Med funktionell region menar vi ett geografiskt omrade som
har:

- en gemensam arbetsmarknad
- en gemensam bostadsmarknad
- en gemensam marknad for handel

- gemensamma motesplatser

Med andra ord &r en funktionell region ett geografiskt
omréade som i flera perspektiv ar ekonomiskt och socialt
integrerad. Graden av integration visar sig i olika former av
6msesidiga utbyten mellan regionens olika delar. Det handlar
exempelvis om pendlingsstrommar som gar mellan kom-
muner som speglar hur ménniskor reser mellan bostéder och
arbetsplatser. Det handlar ocksa om att det finns handels-
strommar inom detaljhandeln som gar mellan kommuner och
platser.

Bendgenhet for att pendla mellan arbetsplatser och bosta-
der i Sverige foljer en icke-linjar férdelning beroende pa
restiden. D4 restiderna enbart ar ndgra minuter paverkas inte
viljan att pendla i ndgon stérre omfattning av en restidsfor-
kortning. Detsamma géller nér tidsavstanden ar langa.

Studier visar att pendlingsbenagenheten &r sarskilt kanslig
foér restidsférbattringar inom intervallet dar restiderna mellan

edemorg

Figur 2: Geografisk avgransning vid berdkning av
dynamiska tillvaxteffekter.

arbetsplatser och bostader & mellan 15-20 minuter och
mellan 50-60 minuter. | figuren visas hur pendlingsbendgen-
heten (kurvan) férskjuts utat nér restider férkortas med hjilp
av investeringar i transportinfrastruktur.

Avstand fran stationen till arbetsplatser och bostéader &r
ocksa viktigt att beakta. Rimligt gdngavstand till arbetsplat-
ser brukar vara maximalt ca 600 m i en stadsmilj6. Fran sitt
hem till stationen &r man beredd att réra sig langre, upp till
ca 1 km. N&r avstanden ar langre kravs normalt kollektiv-
trafiklésningar, cykel eller bil och tidskénsligheten véxer d&
ocksa pa ett motsvarande satt som i figur 1.

REGIONER UTMED DALABANAN

Utmed Dalabanan finns det i dag atminstone fyra funktio-
nella regioner. Mora utgor centralort i norr. | den centrala
regionen i Dalarna bildar tva stader tillsammans en kérna,
Borlange och Falun som ocksa utgdr kdrnan i Dalaregionen.
Det &r ovanligt att en regional kérna bestar av tva stdder som
dessutom ar av ungefar samma storlek och ligger mycket
néra varandra.

En viktig férutséttning for Dalaregionens framtida utveckling
ar att Falun och Borlange kan integreras s& mycket som
mojligt eftersom dessa stéder tillsammans maste bilda den
samlade kérnan f6r regionen. Detta staller krav pd samarbete
som kommer att ha stor betydelse f&r vilka utvecklings-
férutsattningar som hela Dalaregionen kommer att méta

i framtiden. Ett exempel pa en mycket viktig férutséttning

fér utvecklingen ar om en effektiv jarnvagsférbindelse kan
etableras mellan Falun och Borlange, med tét trafikering och
kort restid fran centrum till centrum.

En sadan jarnvégsférbindelse skulle kunna stérka hela regio-
nen och gynna t.ex. hégskolan som finns etablerad i bada
orterna. De bada stéderna skulle ocksé kunna komplettera
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Hedemora

Avesta

Lokala arbetsmarknadsregioner 2008

varandra ytterligare.

| s6dra delen av Dalabananestréket finns dels Uppsala-
Stockholmsregionen, dels Vasterasregionen. De mindre
kommunerna som finns utmed den sédra delen av Dalabanan
har i flera fall goda utsikter att kunna dra férdel av system-
forbattringar vilket ger resor med mindre risk for férseningar
och forbéattringar i turtathet. Fastighetspriserna ar lagre i
dessa orter dn i Uppsala, Stockholm och Vasteras vilket g6r
dem intressanta fér boende. Dessutom &r tillgédngligheten till
arbetsplatser i stora delar av Mélardalen férhallandevis god.

Den geografiska avgrénsningen vi gor nér vi berdknar de
ekonomiska effekterna av de beslutade och planerade kvali-
tetsforbéattringarna av Dalabanan framgar av figur 2.

De kommuner och orter som ingér i tillvaxtprognosen &r:
Uppsala, Heby, Sala, Avesta, Hedemora, Sater, Borlénge,
Falun, Gagnef (Djurés), Leksand, Rattvik och Mora.

ARBETSMARKNADSREGIONER

Vad géller arbetspendling &r kommunerna ldngs med Dala-
banan i manga avseenden redan relativt vél integrerade med
varandra. Trenden de senaste 20 aren &r att arbetsmark-
nadsregionerna forstoras. Mora bildar en region tillsammans
med Orsa och Alvdalen, tva kommuner som faller utanfér den
har genomférda analysen. | de centrala delarna av Dalabane-
regionen bildar hela 6 kommuner en gemensam funktionell
region med Falun och Borldnge som centrum. De 6vriga
kommunerna &r Réttvik, Leksand och Gagnef i norr och
Sater i séder. Avesta och Hedemora bildar en region. Bade
Heby och Uppsala ingar numera i Stockholmsregionen som
ju &r den storsta regionala arbetsmarknaden i Sverige.

EKONOMISK INTEGRATION OCH ARBETSTILLFALLEN
UTMED DALABANAN

I tabell 1 visas hur manga arbetstillfdllen som finns i de olika
kommunerna langs med Dalabanan och hur stor inpendling-
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Mora

Hedemora
Avesta

Uppsala

en ar till respektive kommun frdn omgivande grannar. Kvoten
av dessa tva siffror beskriver hur beroende kommunen &r av
sina grannar och hur vél integrerade kommunerna ar med
varandra. Vi kan d& avldsa att en kommun som Borldnge har
en vasentligt storre relativ inpendling till arbetsplatserna i
kommunen jamf6ért med Réttvik eller Avesta osv. Att andelen
inpendlare ar relativt hog i forhallande till arbetstillfallena i en
kommun &r ett tecken pa att staden/kommunen har en funk-
tion som centralort i det regionala systemet av orter. Denna
roll har exempelvis Borléange i Dalaregionen. Vi kan i detta
sammanhang ocksé konstatera att Faluns roll borde ha en
forutsattning att utvecklas ytterligare i detta perspektiv.

INVESTERINGAR | DALABANAN

- KAN GE FLER ARBETSTILLFALLEN

Nér forutsattningarna for tdgresande forbéttras innebér det-
ta férutsattningar for en starkt ekonomisk integration mellan
berérda kommuner och orter. Utvecklingskraften blir ocksa
kopplad till de stationer som finns utmed banan. | analysen
som f6ljer nedan har vi tillampat en modell, som heter
DYNLOK. Enkelt beskrivet visar resultatet vilka effekter som
kan forvéntas uppsta nér tidsavstanden minskas och rese-
villkoren forbattras. Vi ser framférallt till férhallanden som
avgor benagenheten att pendla mellan arbetsplatser och
bostéader. Vi tittar ocksa pa hur olika marknader paverkas
nar geografiska marknadsunderlag vidgas.

Resultatet fran analyserna med DYNLOK ska betraktas som
den potential férbattringarna av Dalabanan har. Investeringar
i transportinfrastruktur stimulerar tillvéxt men det krévs att
planeringen av orters utveckling med arbetsplatser, bostéa-
der, handel och métesplatser férmar att utnyttja potentialen

i infrastrukturinvesteringarna. Markanvéndningen i de sta-
tionsnara lagena blir ur det har perspektivet extra intressant,
men &ven planeringen i andra delar av kommunen eller orten
som paverkar vara resmonster och val i vardagen.

Effekterna som kan férvantas uppsta nar Dalabanan forbatt-
ras och utvecklas ytterligare bestéar av de nya arbetstillfallen



KOMMUN ARBETSTILLFALLEN (2008) | INPENDLING INPENDLING/
ARBETSTILLFALLE
Stockholm 570377 261523 0,46
Sigtuna 26 812 16 609 0,62
Knivsta 3421 1444 0,42
Heby 4243 934 0,22
Uppsala 88 888 17 385 0,20
Sala 8282 1799 0,22
Gagnef 3059 683 0,22
Leksand 6514 1436 0,22
Rattvik 3979 702 0,18
Mora 10 624 2406 0,23
Falun 27 552 6244 0,23
Borldange 26 070 8523 0,33
Sater 3357 877 0,26
Hedemora 6833 1684 0,25
Avesta 10 448 2004 0,19
SUMMA 800459 324 253 -
TABELL 1: Antal arbetstillfallen, inpendling och integration i kommunerna
KOMMUN ARBETSTILLFALLEN TILLVAXANDE PROCENTUELL
2008 ARBETSTILLFALLEN EFFEKT
Stockholm 570377 363 0,1
Arlanda (Sigtuna) 26 812 1153 4,3
Heby 4243 174 41
Uppsala 88888 374 0,4
Sala 8282 106 1,3
Gagnef 3059 40 1,3
Leksand 6514 38 0,6
Rattvik 3979 38 1
Mora 10624 17 0,2
Falun 27 552 95 0,3
Borldnge 26 070 77 0,3
Sater 3357 71 21
Hedemora 6833 70 1
Avesta 10 448 70 0,7
TOTALT 800 459 2686 0,3

TABELL 2: Antal arbetstillfallen och tillvaxande arbetstillfallen

som kan antas véxa fram tack vare den ekonomiska integra-
tionen som Dalabanan bidrar till.

| tabell 2 visas de uppskattade effekterna av en férbattring
av Dalabanan i antal tillvixande jobb (arbetstillfllen) som
kan férvdntas uppkomma inom en tioarsperiod efter investe-
ringens fardigstallande. Vi har vi haft som utgangspunkt att
restiderna férandras s att en ny restid &r 90 procent av den
ursprungliga (t. ex. en 30 minuters resa gar p& 27 minuter).
Vi har utgatt fran restider fran Trafikverket och beréknat
forbattringar utifran dessa. Dessa forbattringar kan uppnas
genom hogre hastigheter och/eller 6kad turtathet.

Det viktigaste med berskningarna &r sjélva férandringen
fran det ursprungliga till det nya. Prognosen for tillvax-
ande arbetstillfallen baseras pa tva skilda prognoser. En
utan investeringar (restidsférbattringar) och en med dessa
forbattringar. Var prognos &r sedan skillnaden mellan dessa
tva prognoser.

Totalt sett i hela regionen kan det férvéntas véxa fram unge-
far 500 arbetstillfallen enbart som en effekt av investeringar i
Dalabanan. Det motsvarar en tillvaxt i antal jobb pé cirka 0,5
procent. For att visa vilken betydelse denna effekt motsva-
rar kan vi jamféra med att ett genomsnittligt jobb i Sverige
motsvarar ett vdrde omkring 650 000 kr. 500 arbetstillfallen
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multiplicerat med 650 000 kr motsvarar ett vérde av 325
miljoner kronor for ett ars produktion i dessa arbeten.

De relativt sett storsta effekterna uppstar i Sater (71) och i
Avesta (70). Minst &r effekten i Mora (17). Att effekten blir
begransad i Mora beror helt enkelt pa att systemférbatt-
ringarna som beslutats och planeras inte berér de delar av
Dalabanan som &r ndra Mora och att avstanden/restiderna
till Dalaregionens centrala delar (Falun-Borldnge) &r jamf6-
relsevis langa. Man kan observera att modellen predicerar
en stor tillvéxt fér Arlanda (Sigtuna).

INVESTERINGAR | DALABANAN

- KAN GE BEFOLKNINGSTILLVAXT

| tabell 3 visas investeringarnas potential med avseende pa
tillvéxt av jobb, tillvaxt av sysselsatta och tillvaxt av befolk-
ning i de berérda kommunerna och orterna. Eftersom sta-
tionerna finns i orterna med samma namn som kommunerna
finns ockséa utvecklingspotentialen i férsta hand pa dessa
platser. Med undantag fér Gagnef (Gagnef och Djuras) och
Avesta (Avesta och Avesta/Krylbo). | tabellen nedan har vi
ocksa inkluderat férbindelsen till Stockholm, dvs. platser
som vi inte &r primért intresserade av utifran uppdragets
avgrénsning.

| tabell 3 redovisas aterigen den férvantade tillvaxten i antal
arbetstillfallen i varje kommun i den férsta kolumnen. Det

ar intressant att fa en uppfattning om var de personer som
varje arbetstillfalle utgor véljer att boséatta sig. Man kan anta
att en del véljer att bosétta sig i andra kommuner an de dar
sjalva arbetstillféllena véxer till. Detta &r intressant av flera
olika skél. Bland annat betalas kommunalskatten till boen-
dekommunen och inte till den kommun dér man jobbar. Fler
invanare genererar inte bara efterfragan pa boende utan
dven pa varor och tjanster. Vid berékningen av relationen
mellan boende- och jobbkommun har vi utnyttjat befintliga
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monster for pendlingen. Att summan inte blir densamma i

de tva kolumnerna beror pa att en del personer kommer att
bosétta sig utanfor Dalaregionen. Den sista kolumnen visar
den forvantade tillvéxten i befolkning kopplat till nya férvarvs-
arbetande. Vi har har anvant de observerade relationerna pa
kommunniva mellan sysselsatta och befolkning. Det skiljer
sig en del mellan kommuner men relationen &r ungefér 2,
dvs. befolkningen ar ungefar dubbelt sa stor som antalet
sysselsatta.

Utifran resultaten ovan far vi en god indikation om tillvéxten

i antalet jobb, antalet sysselsatta och befolkning. Detta

kan vi utnyttja for att analysera frdgor om exploatering, och
markanvéndning fér dessa verksamheter (dvs. arbetsplatser
och bostader). Nar vi ser till fragan om vilka verksamheter
som kan utvecklas finns det skal att géra en distinktion
mellan olika delar av néringslivet. En del av sysselsattningen
som &r betydelsefull med avseende pa narhet till stationer &ar
kontorsarbeten och kontaktintensiva verksamheter.

For att den funktionella regionens olika delar ska vara vl
integrerade har det betydelse att arbetsplatser finns inom
géngavstand fran stationerna/resecentrum. Alternativt maste
det finnas mycket goda kollektivtrafiklosningar fran stationer
till arbetsplatserna. Byten mellan transportslag innebar
generellt att resandestrommar reduceras, vilket betyder att
dessa i sa stor utstrackning som majligt bér minimeras.

INVESTERINGAR | DALABANAN

- KAN GE OKAD HANDEL

En annan del av ekonomin som &r sarskilt intressant med
avseende pa lokaliseringar i foérhallande till stationer &r delar
av detaljhandeln, framférallt delar av séllanképshandeln.
Eftersom stationer och resecentrum betyder fléden av
manniskor finns det ocksa ett marknadsperspektiv pa att
utveckla dessa omraden.



KOMMUN TILLVAXT ARBETSTILL- | TILLVAXT TILLVAXT BEFOLKNING
FALLEN SYSSELSATTA
Stockholm 363 344 667
Arlanda (Sigtuna) 1153 447 914
Heby 174 186 405
Uppsala 374 476 974
Sala 106 94 200
Gagnef 40 40 85
Leksand 38 40 86
Rattvik 38 37 83
Mora 17 16 33
Falun 95 92 189
Borlange 77 75 162
Sater 71 66 136
Hedemora 70 66 143
Avesta 70 65 140
SUMMA 2686 2044 4217
TABELL 3: Potentiell tillvaxt i antal jobb, sysselsatta och befolkning
GAGNEF LEKSAND | RATTVIK MORA FALUN BOR- SATER HEDE- AVESTA
LANGE MORA
Dagligvaror 0,68 0,91 1,00 1,19 1,00 117 0,60 0,90 0,94
Sallankdpsvaror 0,31 0,74 0,36 1,12 0,97 1,71 0,41 0,70 0,77
TOTALT 0,49 0,82 0,68 1,15 0,98 1,44 0,50 0,80 0,85

TABELL 4: Berdknade index for detaljhandeln i kommunerna i Dalaregionen, omséttningen i respektive kommun jamfors

med den regionala marknaden

Beréknade handelsindex i tabellen &r e inkomstviktade utan enbart baserade pa befolkning. Indexvérdet i respektive kommun motsvarar kommu-
nens verkliga omséttning dividerad med férvdntad omsétining i respektive kommun. Den férvdntade omséttning har rédknats fram utifran anta-
gande om omséttningen skulle vara helt proportionell mot kommunens befolkningsstorlek multiplicerat med genomsnittlig omséttning per capita i

regionen inom dagligvaruhandeln.

STOCKHOLM ARLANDA HEBY UPPSALA SALA

(SIGTUNA)
Dagligvaror 0,93 112 0,76 0,99 0,87
Séallankdpsvaror 1,41 0,61 0,42 1,23 0,58
TOTALT 118 0,85 0,58 1,1 0,72

TABELL 5: Berdknade index for detaljhandeln i kommunerna i sddra delen av Dalabanan. Index har berdknats utifran jamforelse

med riksgenomsnitt.

Berédknade handelsindex i tabellen &r ef inkomstviktade utan enbart baserade pa befolkning. Indexvérdet i respektive kommun motsva-
rar kommunens verkliga omséttning dividerad med férvdntad omséttning i respektive kommun. Den férvdntade omséttning har rdknats
fram utifran antagande om omséttningen skulle vara helt proportionell mot kommunens befolkningsstorlek multiplicerat med genom-

snittlig omséttning per capita i regionen inom dagligvaruhandeln.

Stationer ar typiska och viktiga delar av stadernas central-
ortsfunktioner och &r ddrmed ocksé viktiga delar av stads-
karnorna. Omradena omkring stationerna ar ocksa naturliga
métesplatser som normalt har goda férutsattningar for att
utveckla handel.

| tabell 4 presenteras en enkel analys av handeln i Dala-
regionen inklusive Mora. Indexvéarden som presenteras i
tabellen ger en indikation om huruvida kommunerna har en
omséttning inom dagligvaru- respektive séllanképsvaruhan-

deln som motsvarar kommunens proportionella folkméngd

i Dalaregionen. Ett indexvarde som dr mindre an 1 visar att
omséttningen ar lagre d4n vad som kan forvantas givet kom-
munens storlek pa befolkning. Borldnges omséttning ar med
andra ord s4 stor att den innebdr att en omfattande strom av
inkommande kunder handlar i kommunen och dessa kommer
fran kommunens omland/grannkommuner och bestkare som
ar pa genomfart.

Mindre orter har i regel begrédnsad marknad och darfor
svart att konkurrera med storre orter om séllanképshandel.
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KOMMUN DAGLIGVARUHANDEL, SALLANKOPSVARUHAN- | BOENDEYTA, KVADRAT- | BOSTADER, ANTAL KONTORSARBETS-
KVADRATMETER DEL, KVADRATMETER METER (45 KVM/PERS) PLATSER, KVADRAT-

METER (20 KVM/KON-
TORSARBETARE)

Heby 300 700 18 000 150 450

Uppsala 700 1700 44000 375 8000

Sala 150 350 9000 80 250

Gagnef (Djuras) 60 75 3800 30 110

Leksand 60 150 3900 30 250

Rattvik 60 150 3700 30 175

Mora 25 60 1500 15 250

Falun 140 330 8500 70 2500

Borlange 160 475 7300 60 2900

Sater 100 120 6100 50 175

Hedemora 100 250 6400 50 175

Avesta 100 250 6300 50 175

Summa 1955 4610 11 8500 990 15410

TABELL 6: Potential for utveckling av detaljhandel, boendemarknad och kontorsytor.

Det finns naturligtvis undantag varav Insjon utgér ett utmed
Dalabanan. Daremot &r en vanlig ambition dven for de
mindre stdderna/platserna att vara sjalvférsérjande inom
dagligvaruhandeln.

Tabell 4 visar att Borlange och Mora utgor de starkaste
centralorterna ur handelsperspektiv i Dalaregionen och i
norra Dalarna. Tabellen visar ocksa att grannkommuner till
Borldnge tappar mycket képkraft (till Borliange), framférallt
inom séllanképsvaror. Borlange &r extra intressant eftersom
storre delen av handeln ligger pa gangavstand fran statio-
nen. | Mora déremot, nas kdpcentrena med buss eller bil.

En motsvarande analys av detaljhandeln presenteras ocksa i
tabell 5 fé6r den sédra delen av Dalabanan. Aven Uppsala &r
en stark centralort f6r handel med séllankdpsvaror som drar
till sig kopkraft fran sitt omland. Samma sak géller aven for
Véasteras som ligger i ndrheten av kommunerna i s6dra delen
av Dalabanan. Vasteras &r starkare &n Uppsala med avse-
ende pa att locka till sig képkraft fran omlandet, men inte lika
stark i relativa termer som Borlange.

DYNLOK-modellen visar hur handeln ar strukturerad i
kommunerna och platserna langs med Dalabanan. Detta
kan sedan kopplas till fragor om hur stor potential som den
planerade och beslutade investeringen pa Dalabanan har
med avseende pa utveckling av ytor.

Foérutom de potentiella ytor som anges i tabell 6 tillkommer
ocksa ytor fér parkering och trafiklésningar. Dessa ytor kan
vara omfattande, det géller exempelvis nér etableringar av
dagligvaruhandel. Resultatet ska som tidigare namnts tolkas
som potentiella férutsattningar. Med bra planering och
attraktiv utformning av miljéer f6r boende, arbete och service
kan det finnas forutséttningar for att géra mer omfattande
exploatering &n vad som kan utldsas av tabellen ovan.

Potentialen for att exploatera mark, bygga bostéader och
arbetsplatser méaste ocksa ses i forhallande till marknads-
forutsattningarna i 6vrigt pa lokala och regionala fastig-
hetsmarknader. Ett grundlaggande férhallande pa fastig-
hetsmarknaden &r att investeringar kan férvéantas géras om
de langsiktigt kan berdknas bli I6nsamma och att det finns
en férvantad positiv utveckling av fastighetsvéardena. Detta
betyder att pd marknader dér priserna pa befintliga fastig-
heter &r laga i relation till kostnader fér nybyggnation kan vi
normalt férvéanta oss en vésentligt lagre aktivitet i byggandet
an om priserna pa befintliga fastigheter ar héga.

For fordjupning i den ekonomiska teorin, analyser av regional
tillvaxt samt en beskrivning av DYNLOK- modellen, se Lars
Petterssons och Johan Klaessons texter i Appendixen s. 77.
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skisser fran den “speedplanning” som genomférdes pa den férsta workshopen med kommunerna

DALABANAN
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Per Grundstrom visar en snabb skiss fran Falun

IDEERNA

| vart uppdrag ingick att utreda hur man pa ett
kreativt satt kan utveckla befintliga knutpunk-
ter, och dess omgivning, med bebyggelse och
verksamheter som kan starka jarnvagen, leda
till regionforstoring och battre fungerande
arbetsmarknader. Malsattningen ar att initiera
kreativ planering i kommunerna langs Dalaba-
nan och darmed bidra till den pagaende
regionforstoringen.

Med hjélp av tjanstemén frdn kommunerna langs med Dala-
banan har vi kartlagt och tagit fram visioner fér stationsor-
terna. Det kan vara bra att ha i atanke att det &r just visioner
och att tidsperspektivet i vissa orter kan vara mycket langt.
Idéerna &r framtagna med grund i analyserna som beskrivs
nedan, samt det som kommit fram vid workshops dar vi traf-
fat kommunerna.

Vi har under arbetets gang analyserat styrkor, svagheter,
méjligheter och hot i form av SWOT-analyser. Vi har ocksa
gemensamt genererat snabba idéer med en metod vi kallar
for speedplanning. De snabba skisserna bearbetades vi
sedan innan vi traffades ytterligare en gang for att vidareut-
veckla idéerna.

KARTLAGGNING AV STATIONSORTERNA
Har foljer en beskrivning av de olika perspektiv, ur vilka vi
analyserat de olika stationsorterna.

| dialog med Dalabanans intressenter har vi valt att for-
djupa oss i 12 av Dalabanans 16 befintliga stationsorter,
samt Heby och Véange dar tagen inte stannar i dagsléaget.
Avgransningen beror framst pa att manga kommuner har fler
stationsorter och d& valt att fokusera pa den som de tycker

ar mest angelégen.

Utmed banan finns ocksa 6nskemal om nya stationslagen i
t.ex. Gustavs i Saters kommun och Vikarbyn i Réttviks kom-
mun. Vi har i samrdd med Dalabanans intressenter valt att
inte inkludera dessa da orterna i dagslaget har for litet resan-
deunderlag och den utbyggnad som planeras é&r for liten for
att motivera den investering som en ny station innebér.

Bebyggelse

Vi har tagit fram kartor som visar hur stor del av omradet
inom 1 km fran respektive ort som upptas av bebyggelse.
Med hjalp av Lansstyrelsen i Dalarna har vi ocksa réknat ut
hur stor andel av marken som &r bebyggd, det vill séga upp-
tas av bebyggelse. Genomsnittet fér samtliga orter &r 8%.

Obebyggd mark

Vi har ockséa kartlagt vad den obebyggda marken, 82% av
ytan, bestar av. Det faktum att den inte &r bebyggd betyder
ju inte automatiskt att den &r byggbar. Vi har valt att fokusera
pa ett par kategorier som vi tror ar relevanta i en bedom-
ning av vardet i den pag&ende markanvéndningen. Privata
tradgardar och bostadsgardar &r undantagna och syns bara
som vita félt.

Vi har valt att redovisa:

Kyrkogardar/Skolgardar,

Torg(utan parkering),

Odlad mark(aker),

Ovrigt(impediment framférallt grusytor och hardgjorda ytor),
Grényta(ej park),

Tradbestand(grényta, ej park men med trad ibland skog),
Sport/rekreation,

Park(gréna ytor som beniamns som park),
Parkering(markparkering).
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Avstand

Férutom markanvéndningen har stationens integration i
ortens gatustruktur betydelse for viljan att vélja taget. Det
kan handla om gena gang- och cykelstrak och kanske fram-
forallt om méjligheten att korsa jarnvdgen och aven andra
trafikleder. P& manga hall ar det valdigt stor skillnad pa 1km
fagelvagen och hur langt man faktiskt kommer om man rér
sig pa de végar som finns. Detta talar for att justeringar i
gang- cykelstrak, som exempelvis en ny bro éver jarnvagen,
kan gora stor skillnad fér hur tillganglig stationen blir f6r hela
orten.

Hinder och hansyn
Det finns en mangd olika faktorer att ta hansyn till vid

utbyggnad i stationsnéra lagen, en méngd olika intressen
som gor ansprak pa marken. Det kan vara bevarandevarden
av olika slag, skyddsavstand till verksamheter, markégofér-
hallanden eller kvaliteter som &r vdrda att vdarna pa just den
platsen. Vi har férsokt att i viss man kartlagga hinder och
hansynstaganden vid stationsnara utbyggnad i de aktuella
orterna.

Det vi har kunnat visa &r riksintressen, 6versvamningsomra-
den och ett schablonmassigt riskavstand till jarnvagen pa
70m. Det faktiska avstandet beror pa en rad olika faktorer
som om det transporteras farligt gods pa jarnvdagen och vad
det dr man vill bygga f6r nagot. | manga fall kan en exploate-
ring narmare jarnvagen vara genomforbar. Generellt brukar
man sdga att man inom 100m behdver géra en riskbedém-
ning for att se om det behovs atgérder i bebyggelsen.

Andra aspekter, som i manga fall &r viktiga att studera, kan
vara verksamheter med miljétillstand och bebyggelse med
olika typer av skydd. Att ett omrade exempelvis ar klassat
som riksintresse behover inte innebéra att det &r omojligt
med utbyggnad. Det betyder snarare att det finns specifika
varden som man behdver ta hansyn till vid en utbyggnad.
Vardefull jordbruksmark kan i takt med klimatférandringarna
bli &n mer vardefull i framtiden. Att vaga utbyggnad

22

i stationsndra omraden mot vérdet av jordbruksmarken pa
lang sikt ar inte en latt uppgift. Kanske ar det enbart i de
stationsnédra omradena som utbyggnad pé jordbruksmark
kan vara befogad? Forutsett att den sker s& yteffektivt som
mojligt.

Buller

En farhdga med stationsnara byggande &r exponering fér
hoga bullernivaer. Kontor kan generellt klara av situationen
med byggnadstekninska atgérder eftersom bullerrikt-
véardena endast géller inomhusmiljon. Att bygga i narheten
av jarnvdgen kan da innebéra en skdrmande effekt fér annan
bebyggelse, dvs mindre bullerexponering. Utformningen av
bebyggelsen (punkthus eller kvartersbebyggelse mm) och
dess hojd paverkar den skdrmande effekten.

For planering av exempelvis bostader och skolor finns dven
riktvdrden utomhus som kan vara svarare att innehalla, varfér
bullerreducerande atgarder (skarm, plank etc.) kan vare en
forutsattning i ldgen narmast jarnvéagen. Generellt &r skarm-
ning mer effektivt &n avstand for att minska buller. Aven vid
bostadsbebyggelse har sjélvklart utformningen stor bety-
delse for bullersituationen. Om man kan dstadkomma en tyst
eller ljuddampad sida, som ockséa kan fungera som utemiljo
for de boende, och planerar lagenheterna sa att sovrummen
orienteras mot den tysta sidan, finns mgjlighet att tolerera
hégre bullernivaer an i normalfallet. Dessa avsteg fran de
generella riktlinjerna &r framforallt avsedda just f6r goda
kollektivtrafiklagen.

Sakerhet

Hansyn till risk med transporter av farligt gods ar en viktig
aspekt i stationsnéra bebyggelseplanering. Trafikverkets
strategi for farligt gods utgar fran att det ska vara mgjligt att
transportera farligt gods pa i princip alla banor. Farligt gods
ar ett samlingsbegrepp for &mnen och produkter, som har
sadana farliga egenskaper att de kan skada ménniskor, miljg,
egendom och annat gods. Ju ndrmare en jarnvag det finns
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méanniskor desto hdgre &r risken for den enskilda individen
(individrisk) och ju fler ménniskor det finns i jarnvigens nér-
het desto hégre &r risken f6r samhillet (samhéllsrisk).

En exploatering intill jarnvdgen kan ockséa innebara lagre risk
for de verksamheter som redan fanns i omradet i och med att
riskreducerande atgérder kan genomforas, vilka kan gynna
mer &n den tillkommande bebyggelsen.

Overflyttning av persontrafik fran vag till jarnvag kan fa till
foljd att olyckorna pa véag minskar, vilket i sa fall innebar
sédkerhetsférdelar med stationsnéra byggande.

TYPOLOGI OCH TATHET

Vi har arbetat fram en typologi fér Dalabanans stationsorter,
dér vi tittat pa olika grader av exploatering for att hitta en niva
som kanns rimlig for de har orterna. Genom att bestka alla
orter har vi skapat oss en bild av den befintliga bebyggelsen.
Med utgangspunkt i det har vi resonerat kring vilka komplet-
teringar som skulle kunna starka attraktiviteten och maximera
potentialen.

Bebyggelsetyperna har vi dven valt att 6versatta till explote-
ringstal, for att genom det kunna rékna pa vad vara skisser
kan ge for utfall i form av nya arbetstillfdllen och invénare.
Exploateringstal ar en siffra som beskriver hur stor andel av
marken som &r bebyggd. Man kan sdga att om exploaterings-
talet &r 1 kan man ténka sig att hela markytan ar bebyggd
med 1 van, eller halva ytan med tva vaningar och sa vidare.
De exploateringstal vi anger omfattar saval bebyggelsen som
gator, bostadsgardar och parkeringsytor med mera.

Skissernas roda delar innehaller en blandning av bostader
(60%), handel (25%) och andra verksamheter (15%). | de
orangea delarna ryms en blandning av bostader (70%) och
verksamheter (30%). De gula delarna &r rena boendemiljéer
och de bruna ar rena verksamhets/handelsomraden.

e e S
TRADGARDSSTAD
e 0,2-0,35

VILLASTAD
e 0,1-0,2

Nér vi rédknat pa antal boende och arbetstillfallen har vi utgatt
fran den framraknade byggnadsytan. Vi har raknat pa att
100kvm byggnadsyta blir en genomsnittlig bostad (3rok)

och att det i en saddan bor i snitt 2 personer. N&ar det kommer
till arbetstillfallen har vi beraknat en person/100kvm bygg-
nadsyta. Givetvis kan detta skilja sig mycket fran verksamhet
till verksamhet. Vara siffror ar bara en grov skattning.

Observera att de siffror som redovisas som resultat av
investeringar i jarnvigen(de som riknats fram via DYNLOK-
modellen) dr den faktiska bostadsytan resp. butiksytan.
Dessa gar alltsa inte att jamféra rakt av med de siffror vi
raknat fram i skisserna. | byggnadsytan ingér bla. &ven biytor
som trapphus, hissschakt osv.

STAD, EXPLOATERINGSTAL 1- 1,5

Det hér ar de tataste miljéerna vi féreslar, framforallt i Falun
och Borléange. Bebyggelse i tre till fyra vaningar i kvarter med
en blandning av bostader, handel och verksamheter.

SMASTAD, EXPLOATERINGSTAL 0,5 - 0,7

Den hér typen av miljéer féreslar vii ménga orter. Bebyg-
gelse i tva till tre vaningar som féljer gatulivet och ibland
bildar kvarter. Garna med en blandning av bostader, handel
och andra verksamheter.

TRADGARDSSTAD, EXPLOATERINGSTAL 0,2-0,35

Dessa miljoer utgors av relativt tata kvarter med enfamiljs-
bostdder. Bebyggelse i en till tva vaningar och mer intima
gaturum med entréer direkt in i bostéaderna, eventuellt med
en liten férgard.

VILLASTAD, EXPLOATERINGSTAL 0,1-0,2

Har aterfinns de friliggande villorna med lite storre tradgar-
dar. Dessa miljéer utgor framférallt rena boendemiljéer och
foreslas enbart i mindre orter och framst i utkanten av det
stationsnéra omradet.
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MORA

ANALYS &

Mora ligger utmed Siljans norra strand. Orten
delas av Osterdaldlven med lasarettet pd den
Ostra sidan och centrum med gagata och
handel pa den vastra. Mora har uppstatt ur en
handelsplats och bebyggelsen ar lag och gles
med ndgra lite tatare kvarter i centrum. Inne i
tatorten far man intrycket att manga byggna-
der vénder baksidan utdt. Vattenkontakten ar
till viss del en outnyttjad resurs da jarnvagen
utgor en barriar mellan bebyggelsen och
vattnet.

Genomfarten pé vag 70 utgor en trafikpropp under vissa
perioder. Detta &r ett stort problem som man utreder. En
tanke &r att pa lang sikt lagga vagen utanfor stadskérnan.
Det boér noga studeras da det kan drénera centrala delar pa
handel och folkliv. Stationens lage utreds ocksa. Man tittar
pa om det &r mojligt att flytta stationen narmare centrum.
Mora &r starkt forknippat med Vasaloppet. Den stora méangd
turister som kommer till- och passerar Mora skulle kunna
skapa underlag fér en klimatsmart fjéllturism dar man ersét-
ter bilen med tag och buss.

Mora &r en inpendlingsort i liten skala med inpendlare fram-
forallt fran Rattvik. Det finns ingen betydande utpendling fran
Mora. Befolknings och sysselséttningsutvecklingen har varit
forhallandevis stabil i Mora sedan slutet av 1990-talet. Mora
har en intressant funktion som en mindre centralort i norra
Dalarna. Det &r viktigt att det planerade resecentrumet far en
stark koppling till Moras kommersiella centrum.

*  Den beslutade investeringen innebér inte ndgon
betydande restidsférkortning for tdgresande till och fran
Mora. Emellertid innebér investeringarna kvalitetsmés-
siga systemférbattringar.

GUSTAV VASA STATYN | MORA FRAN TAGFONSTER
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Moras utveckling —och markanvandning — bor ses i

ett langsiktigt perspektiv som ocksa ger méjlighet att

i framtiden kunna utnyttja en potential i form av ytterli-
gare investeringar i Dalabanan och forstérkt ekonomisk
integration i Dalaregionen.

Servicesektorn, bestks- och turismrelaterade naringar
kan foérvéntas véxa i relativ betydelse fér Mora i framti-
den. "Ytpotentialen” fér exploatering och byggnation
kopplat till den studerade utvecklingen fér Dalabanan
har i denna studie uppskattats till att omfatta ca 300
kvadratmeter inom handel, service och arbetsplatser i
ovrigt.

Omradet inom nuvarande bangard har en god potential
for att utvecklas till ett attraktivt omrade for i férsta hand
boende. Studien indikerar att "ytpotentialen” for att
bygga bostéader kan uppskattas till att motsvara omkring
15 bostéder kopplat till investeringarna i Dalabanan.

Moras funktion som en mindre centralort fér sitt omland
innebar ocksa att detaljhandeln ar férhallandevis
utvecklad. Emellertid innebé&r den begrénsade storleken
hos marknaden att det ar rimligt att utga fran att i forsta
hand lata befintligt centrum och handelsplatser utveck-
las vidare. Enbart lokaliseringen av en station eller ett
resecentrum kan inte antas vara en kraft som &ndrar pa
den urbana strukturen med avseende pé att forskjuta
centrumets placering.

Ur ett "ekonomiskt” planeringsperspektiv forefaller det
som klokt att arbeta for att forstéarka strakbildningar mel-
lan centrum i Mora och ett nytt resecentrum.

YTOR FOR GATA OCH PARKERING CENTRALT




SAMMMANSTALLNING AV AKTUELLA PLANER
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MORA

IDESKISS

STRUKTURPLAN SKISSEN | SIFFROR
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gang och cykelgata
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bostader

[ ] verksamhet
park

resecentrum
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STEG FOR STEG ...

Centrala Mora praglas av stora tomma asfaltsytor. Tatorten kénns trang trots att fler
centrala delar ar relativt glest bebyggt. Forsta steget vore att utreda och ta fram en
vision hur man kan klara det utrymme som parkering och tillfélliga verksamheter kraver
under Vasaloppsveckan och sedan fundera pa om dessa kan rationalieras for att inte
behdva ta sa mycket central mark i ansprak. P& dessa ytor skulle man da kunna fortéata
och darmed skapa béattre koppling mellan station och centrum. Har finns potential att
skapa ett strdk med bostader, verksamheter och handel. Ett tydligt gdng- och cykelstrék
som landade i malgangen for Vasaloppet vore en fin entré till orten. Vagarnas dragning
skulle naturligtvis behova studeras i och med detta. | en saddan planering skulle man
ocksa ta hojd for en eventuell flytt av resecentrum i framtiden.

Bygg nya 6vergangar 6ver jarnvagen och utveckla strandstraket med en strandpark/
strandpromenad.

For att utnyttja marken ner mot vattnet pa ett battre satt &n idag, skulle godshanteringen
kunna férlaggas vid Noret och en del av sparen tas bort.

Pa sikt bygger man i det strandnara laget med blandad bebyggelse men framst bosté-
der. Risken for 6versvdmning, i samband med kommande klimatférandringar &r nagot
man far gardera sig mot d& man bygger pa denna sida av jarnvéagen.
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RATTVIK

ANALY S

Rattvik ligger fantastiskt vid Siljans strand och
erbjuder en tatortsnara langstrackt och lang-
grund badplats. Langbryggan i Rattvik ar ver
600 meter lang och ett kannetecken for orten.
Rattvik ar en stor turistkommun och har forut-
om stranden mdnga andra attraktioner inom
kommunen inom natur, kultur och sport.

Classic car week ar ett arligt evenemang for veteranbilfan-
taster. Rattviks marknad &r en annan stor attraktion med
gamla anor i centrala Rattvik. Dahalla, ett nedlagt kalkbrott,
har pa senare ar blivit en koncertscen som varje sommar
lockar en stor publik. Till Dahallas konserter finns potential
for chartertag. Kyrkan i Réttvik bidrar ocksa till en stor strém
av besotkare, bland annat for sina populdra konfirmationsla-

ger.

Riksvag 70 och jarnvagen ligger som barriarer mellan
centrum och stranden. Detta har man férsokt atgarda i och
med projektet "Vackra Rattvik” dar man tonade ner riksva-
gens "vagkaraktéar” och rustade upp stationen och framférallt
skapade en tydlig axel som en "r6d matta” med markbelédgg-
ning mellan l&ngbryggan och centrum dér den far rada 6ver
vég och jarnvag. Resultatet blev mycket lyckat.

Rattvik ar i férsta hand en utpendlingsort. Utpendling sker i
framforallt till Mora, Falun och Leksand. En viss inpendling
kommer ocksa till Réttvik fran Leksand. Befolkningsutveck-
ling i Réttvik har varit svagt vikande det senaste decenniet,
samtidigt som sysselséattning 6kade perioden 2004-2008.
Rattvik har, som andra orter omkring Siljan en god potential
som turistort. Stadskérnan férefaller ha en axel (eller en
potential att utveckla en axel) som stracker sig fran hamnpi-
ren genom centrum till marknadsplatsen.

_ Nj'OT CENTRUM FRAN STATIONEN - EN TYDLIG=AXEL

tSTATONSLAGE
]

For resande mellan Réttvik och Falun kommer sannolikt
inte tag att kunna konkurrera ut bildkande kopplat till
investeringen. Restiden mellan Réttvik och Falun kom-
mer fortsatt att vara vasentligt mer &n vad som normalt
kan ses som en pendlingstid for de flesta arbetspend-
lare.

Restid med tag fran Réttvik till Borldnge 4r (som bast)
mellan 45 och 50 minuter. Detta betyder att tidsavstan-
det &r i 6verkant av det intervall dar arbetspendlare kan
antas vara kénsliga for tidsforbéattringar. Framférallt kan
Rattvik antas dra férdela av de kvalitetsmassiga system-
forbattringar som investeringarna i Dalabanan innebar i
denna fas.

Fragor som ror stationslédge och resecentrumfunktion
bor ses i ett langsiktigt perspektiv. Med forstas att
stadsutvecklingen i Réttvik och bebyggelsestrukturen
maste kunna tankas vara uthéllig och &ndamalsenlig i
framtiden. Utvecklingspotentialen fér orten méste finnas
om/nar Dalabanan férbattras i kommande utvecklings-
faser. Detta inneb&r exempelvis att tillganglighetsfor-
hallanden ska vara goda for stationen i férhallande till
bostaders lokalisering.

Stadens méte med Siljan &r en viktig tillgang for Rattvik.
Eftersom &dven stationen och jarnvégen finns i detta
omrade har olika stationslésningar eller utformningen av
ett resecentrum betydelse i detta avseende.

Nar det géller stadsutvecklingsperspektiv ar det
vasentligt att stationen eller ett resecentrum kopplas till
staden. Detta kan innebéra att fragor om utvecklingen
av handelsstrak, métesplatser, mm naturligt bér ha en
gemensam utgangspunkt i en samsyn om hur stadens
struktur ska utvecklas i framtiden.
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SAMMMANSTALLNING AV AKTUELLA PLANER
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RATTVIK

IDESKISS

STRUKTURPLAN
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STEG FOR STEG ...

Fran bryggan upp till marknadsplatsen bildas en tydlig axel, som forstérkts genom
satsningarna vid stationen. Efter bryggan, stationen och rddhuset gar vdgen vidare men
inte alls lika tydlig och sjélvklart och landar diffust i en av Réattviks viktigaste platser,
marknadsplatsen. Hér finns utrymme skapa ett levande strak genom att fortéta utmed
gatan och omvandlat en del av den markparkering som idag ar dominerande. Bebyggel-
sen skulle kunna bli en intressant mix av handel, service och bostader. Ett attraktivt och
tydligt centrum vara positivt bade fér boende och alla de turister som besd&ker orten.
Mindre bostadsbebyggelse &r redan planerad i den &stra delen av 1 km-cirkeln.

Fyll igen en del av de luckor som finns i Rattvik idag och utnyttja den marken till att
skapa centrala bostéder ndra kommunikationer, handel och strand. | och med detta
skulle en del av den dagligvaruhandel som idag har sina parkeringsplatser ut mot Riks-
végen till det nya handelsstraket utmed axeln och anvénd istéllet ytan till verksamheter
och bostéder.

Utveckla det nuvarande straket f6r handel till verksamheter och bostader.
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LEKSAND

ANALYS =

Leksands tatort ligger intill Daldlven och

Siljan. Leksand ar urbant i sin smaskalighet

med byggnader tatt inpa relativt trdnga gator.
Byggnaderna haller 1-3 vaningar med gréna .
innergdrdar och tradgardar. Gropen, den stora
parken i centrala Leksand och ar en dragare

varje midsommar da det traditionella firandet
sker i gropen.

Leksand &r en kommun med entreprenéranda vilket gor att

det finns flera smé och medelstora féretag och nagra bjassar
som Clas Olsson i Insjon. Stationen ligger i utkanten av .
tétorten och kopplingen till centrum &r inte sjélvklar, &ven om
avstandet inte &r langt. Jarnvéagen utgdr ortens yttre &stra

gréns i dagslaget. Leksands hockeylag &r en viktig del i
Leksands identitet och inne i centrum ligger hockeyarenan.

Leksand har ett 6msesidigt pendlingsutbyte med grann-
kommunerna Rattvik och Gagnef. Leksand har ocksa en
utpendling till bAde Falun och Borléange. Fréan slutet av
1960-talet fram till mitten av 1990-talet &kade befolkningen

i Leksand trendméssigt med i genomsnitt ca 110 personer

per ar. Darefter har befolkningen legat pa en nivd omkring .
15 300-15 400 invanare. Sysselséttningen véxte mellan aren
2004 och 2008 och omkring 7150 av kommunens befolk-

ning var sysselsatta 2008 (RAMS). Leksand har relativt .
goda restider till Borlinge med tag (som bdst lite drygt 30
minuter). Detta betyder att Leksand kan ses som en del av
Dalaregionen som kan dra férdel av de stérre centralorterna

i centrala Dalarna (Borldnge och Falun). Leksand &r préglad

av turism, fritidsboende, bes6ksmarknader m.m., som &r kan-
netecknande fér regionen som omger Siljan.

* De beslutade investeringarna innebar inte att restider
paverkas men att Leksand far tillgang till kvalitetsmés-
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siga systemfdrbéattringar som tatare trafikering och redu-
cerade storningar kan innebéra. Detta torde innebéra
att framférallt arbetspendling fran Leksand till Borlange
stimuleras. Detta géller ocksa studerande.

Leksands roll som bostadsort kommer sannolikt att
utvecklas i och med investeringarna. Vi uppskattar
"ytpotentialen” fér bostadsmarknaden kopplat till
boende att omfatta atminstone 30 bostader. Sannolikt
kan ett stérre utrymme finnas f6r bostadsbyggande
eftersom Tobins q ar férhallandevis hogt i Leksand och
eftersom det finns en brist pa bostader i Leksand. Detta
med perspektiv om att utveckling &r stark i Leksand
utifrdn andra trender an enbart Dalabanan.

Det finns flera intressanta omraden att utveckla: omréa-
den i anslutning till Dalélven, omrédet i omgivningen till
stationen och ytor som erbjuder fortatningsméjligheter,
framférallt med avseende pé att férstarka eller férlanga
strak inom staden.

Omradet som omger stationen, liksom ytor mellan detta
omrade och centrum kan sannolikt ha en potential for att
utveckla kommersiella verksamheter (handel och ser-
vice). | var analys uppskattar vi "ytpotentialen” som kan
kopplast till Dalabanan till att omfatta omkring 400-450
kvadratmeter for handel, service och arbetsplatser.
Omréadet som ansluter till Dalélven har sannolikt god
potential for bes6ksmarknader, turism och restauranger
mm.

Leksands utveckling bér ses i ett langsiktigt perspektiv
och inte minst bor en beredskap finnas om/nér Dala-
banan i framtiden utvecklas i nésta fas. Ett modernt
snabbtag mellan Leksand och Borlénge skulle kunna
innebéra en restid om ca 15 minuter i bista fall (en
halvering mot i dag) vilket i sin tur skulle innebéra att
Leksand skulle kunna bli betydligt mer integrerad i den
duala urbana miljén i Falun-Borlange. Framférallt skulle
detta sannolikt ytterligare férstéarka Leksands funktion
som bostadsplats.

SGATA MED TRABEBYGGELSE



SAMMMANSTALLNING AV AKTUELLA PLANER
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STEG FOR STEG ...

| forsta hand verka for att fa stationen att bli en del av centrum genom att fortdta med
handel, verksamheter och boende pa omradet mellan jarnvdgen och centrum. Detta
skulle bidra till mer liv vid stationen med 6kad trygghet och service som f6ljd. Angéring
av bussar flyttas till befintlig station.

Nista steg 4r att fylla igen luckor inne i tatorten efter behov. Alven &r en stor tillgang
och den norra kajkanten har stor potential att bli ett rekreations- och n&jesstrak med fin
kajpromenad, bryggor och restauranger men ocksa boende. P4 den sddra &lvstranden
ar ocksa ett tdnkbart fértdtningsomradde med fina boendemiljder néra dlven.

Pa sikt fértata pa ostra sidan av sparen mellan jarnvagen och riksvdg 70 med verksam-
heter och boende och viss handel. Over- och undergangar blir mycket viktiga for att
inte bygga in en barridrverkan som idag inte finns. En tunnel eller bro &éver eller under
stationen skulle medféra att man inte beh&ver passera spéren i plan och pé- och avstig-
ning skulle ske pa bada sidor av sparen.
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DJURAS

ANALY S

Djuras ar huvudorten i Gagnef kommun och
ligger i korset mellan riksvag 70 och 71 och vid
alvmotet dar Vasterdalalven méter Osterdalal-
ven. Vagarna ar viktiga for utbudet att service
och handel i Djuras da en stor del av fjallturis-
men stannar till i orten. Da Djuras ocksa har ett
stationslage ar orten ovanligt tillganglig for sin
storlek i ett regionalt perspektiv.

Detta gor att orten har intressanta utvecklingsmojligheter.
Ur ett lokaltperspektiv utgér vdgarna en barriar som utgoér en
stor utmaning att 6verbygga. Alven &r en tillgdng som gor att
Djuras kan erbjuda attraktiva boendemiljcer. Alvmotet &r en
magisk plats och en nagot outnyttjad resurs i dagsléget.

Djurds ar framforallt en ort som préglas av en omfattande
utpendling till Borldnge. Det finns ocksa pendlingsstrémmar
till Leksand och Falun, samt en viss inpendling fran Leksand.
Befolkningen i Gagnef véxte framforallt under 1970-talet,
déarefter har befolkningen legat pa en niva omkring 10 000
invanare. Sysselsattningen vaxte mellan &ren 2004 och
2008 med i princip samma monster som de mindre grann-
kommunerna, vilket innebar tillvaxt fram till 2007 som sedan
bréts av en nedgang 2008.

Djuras har en god tillganglighet i relation till Borlange vilket
praglar orten och &ven kommunen i 6vrigt. Detta innebér
ocksa att Djuras i stor utstrackning redan i dag kan ses som
en integrerad del av Dalaregionens tvé centralorter (Bor-
linge och Falun) och dess narliggande omland.

* Kvalitetsméssiga systemforbattringar som tatare trafike-
ring och reducerade stérningar kan sannolikt forstarka
bendgenheten att hushall kan vilja att bo i Djuras
och pendla till Borlange och dven Falun. Det senare
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resemalet lider emellertid av att jarnvdgen mellan Falun
och Borlénge inte &r moderniserad och att ett sadant
resande manga ganger innebdr ett byte i Borlange.

Det finns framférallt tva intressanta omraden i ett
utvecklingsperspektiv: omraden i anslutning till Dalél-
vens férgrening i tva delar (fér boende och bestksverk-
samheter), omradet i dagens centrala Djuras dar viag 70
passerar igenom tatorten och dér stationsomrédet finns
(fér arbetsplatser, handel och service).

Miljon i Djurds centrum utmed vag 70 kan utvecklas mer.
Framférallt med perspektivet om att vara en inbjudande
framsida av Djurés som lockar passerande att gora ett
stopp. En s&dan utvecklingsstrategi kan ocksa bidra till
att férutséttningar for att utveckla handel och service
kan forstarkas. "Ytpotentialen” foér dessa marknader i
Gagnef uppskattar vi till omkring 200-250 kvadratmeter.

Omréadet som ansluter till Dalélven kan ha en potential
for att bidra till att utveckla saval beséksmarknader som
att utveckla attraktiva egenskaper kopplat till boende.

Djuras utveckling bor ses i ett langsiktigt perspektiv
som naturligt kopplas till bAde vag 70 och Dalabanans
framtida utveckling. | férsta hand handlar det san-

nolikt om att utveckla Djuras som en plats f6r boende.
Potentialen fér bostadsmarknaden i Gagnef kopplat till
Dalabanan uppskattar vi till att omkring 30 bostader
kan tillkomma. Emellertid ar Tobins q lagt for Gagnef
vilket gor att denna uppskattning sannolikt &r i 6verkant.
Forutsattningen for att fa till stdnd nybyggnation handlar
om att kunna finna mycket attraktiva lagen.

YTOR INTILL GAGNEFHALLEN



SAMMMANSTALLNING AV AKTUELLA PLANER

underlag saknas

OBEBYGGD MARK : ANDEL BEBYGGELSE
{ CENTRUM

Kyrkogérd (skolgard) O/
Torg 3 O
Odlad mark
Ovrigt
Gronyta

Tradbestand

Sport/rekreation
- bebyggelse

centrum

Park

JINII N

Parkering

HINDER OCH HANSYN AVSTAND

Riksintresse
naturvard

Natura
2000

Riksintresse
kulturmiljovard

1km och 600 m
fagelvagen kontra
faktiskt avstand

Oversvamningszon
100-arsflode

Riskzon kring
jarnvag 70 m

ettt Flygbuller
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jarnvagsstation

huvudled

gata

gang och cykelgata

jarnvag

blandad bebyggelse

bostader 60%, verksamhet 15%, handel 25%)

blandad bebyggelse
(bostader 70%, verksamheter 30%)

bostader

verksamhet

park

resecentrum

SKISSEN | SIFFROR

663 boende

96 arbetstillfallen
33198 kvm bostader
3 888 kvm butik

5730 kvm verksamhet



STEG FOR STEG ...

Forsta steget i Djurds &r att ta hand om omréadet vid Gagnefhallen da det &r har manga
moter orten for forsta gadngen. Omrédet ar ocksa en malpunkt f6r boende pa orten. Den
yttre miljon &r torftig och otrygg kvallstid d& omradet &r helt anpassat for biltrafik med
stora parkeringsytor och bred huvudgata. Den yttre miljén kan férbattras genom en
medveten gestaltning som inkluderar omradet i sin helhet.

Nya flerfamiljsbostéder &ar redan planerade i centrala omraden. Kanske skulle skogs-
sldnten med det attraktiva laget néra stationen bebyggas med tat &g bostadsbebyg-
gelse, ett unikt boende med skogen inpa knuten.

Alvmotet &r en vacker plats med en udde ut i métet dar Visterdaldlven och Osterdal-
dlven rinner ihop till en. P4 denna naturskdna plats ligger vardcentralen i Gagnefs
kommun. P& vardcentralens plats stod tidigare ett sanatorium. Vardcentralens lage ute
pa udden gor den otillganglig och svar att hitta till. Vattnet och topografin begrénsar
utbyggnadsmadjligheter till f6ljd att man nyligen byggt en parkering i strandnéara lage
med en brant backe upp till vardcentralen. Byggnaden i sig och de funktioner som
medféljer verksamheten paverkar denna unika miljé negativt. Vi féreslar darfér att man
ska flytta vardcentralen till nya lokaler vid Gagnefhallen.

Gagnefhallen har handel och hyser manga viktiga samhallsfunktioner fér Gagnefs
kommun. Byggnaden &r dnda inte helt &ndamalsenlig d& man menar att det kan finnas
underlag, men inte plats, fér en restaurang i bottenvaningen. Ett férslag pa en tillbygg-
nad har tagits fram.

Viféreslar en flytt av vardcentralen och en ny/ombyggnad av Gagnefhallen. Detta skulle
medféra en mer tillgénglig vardcentral och ett "nytt” centrum. Det nya centrumet skulle
erbjuda ett bredare utbud av handel och service och utékas med t.ex gym, frisér och
andra verksamheter knutna till friskvard och halsa och i bottenplan en restaurang eller
ett café. De nya byggnaderna skulle tydligt annonsera mot riksvdgen och bidra till en
tydligare entré till orten. Byggnadernas placering pa platsen och den yttre miljon blir
vikgtig i det nya centrumet. Skalan ska vara ménsklig och valkomnande.

Alvmotet utvecklas till ett rekreativt besoksmal. Aldreboendet i vardcentralen &r kvar
och erbjuder en unik miljé for de aldre eller sa byggs istéllet ett besékscentrum med
café eller spa/restaurang/konferens m.m. En ny gang-och cykelbro gor dlvmotet mer
tillgangligt. Alven utnyttjas fér paddling, batturer mm. Kanske kan man ga ihop med
andra kommuner utmed &lven och erbjuda olika &lv-arrangemang fér turister.

Pa sikt fortatas det vastra centrumet med en blandning av flerfamiljshus och verksamhe-
teri en ny, tatare men smaéskalig struktur. Omradet ska upplevas som en grén smastad
dar vagarnas inverkan dampas med hjélp av gronska och en fin yttre miljé. Parkering
inordnas i bebyggelsestrukturen utan att skapa stora asfalterade p-ytor.
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Falun har en attraktiv stadskdarna med varierat
utbud av service, handel, kultur och idrott. |
Falun ligger for Dalarna viktiga kulturinstitu-
tioner, myndigheter, hégskolan och lasarettet.
Gruvan har under drhundraden praglat staden
och ar numera varldsarv. Idottsomradet Lugnet
med skidstadion och sporthallar ar en annan
viktig del av Faluns identitet.

| Falun finns stor potential att fortata i stationsnéra lagen
och lata centrum véxa sa att stationen blir en central plats.

I nuldget planerar man for att stationen och centrum ska
véxa ihop. En utmaning i det nya stationsprojektet blir att ta
bort Korsnésvéagens planskildheter och omvandla den till en
integrerad stadsgata.

Falun ar en av Dalaregionens tva centralorter med urbana
kvaliteter med en stadskérna som é&r férhallandevis stark.
Falun har en omfattande inpendling fran sina mindre
grannkommuner och ett 6msesidigt pendlingsutbyte med
Borlange med saval in- som utpendling. Befolkningen i
kommunen har vaxt med ca 350 invanare per ar fran slutet
av 1960-talet fram till 1990. Darefter har befolkningsutveck-
lingen varit mera aterhallsam med en befolkningsstorlek
omkring 54 000-55 000 invanare, men med en 6kning sista
&ren. Sysselsattning véixte dren 2004-2008 med drygt 1000
personer.

e Falun har en konkurrensfordel kopplat till sin stadskérna
samtidigt som staden sannolikt "tappar” képkraft inom
handel till framst Borldnge. Denna observation moti-
veras med att vi normalt skulle kunna férvanta oss mer
handel i en stad med Faluns storlek. Stadské&rnan kan
vinna pa att fa hégskolan ndrmare centrum och i ett
sadant perspektiv kunna koppla samman och &verbryg-
ga avstandet mellan jarnvagsstationen och centrum.

STATIONSLAGE

| Falun finns férutséttningar att vidareutveckla stadskér-
nan om bilarna skulle kunna lamna plats fé6r ménniskor.
Ett exempel pa ett sddant omrade ar utmed vattnet.

Dalaregionen och de bada stéaderna Falun-Borlange
skulle vinna pa att jarnvagen mellan regionens stérsta
stédder moderniserades. Ett exempel pa verksamhet som
sannolikt skulle kunna tjéana péa en sadan utveckling &r
Hogskolan som &r etablerad i bada stédderna. Staderna
storlek ar var fér sig begransande med avseende pa
att den urbana storleken ska kunna stimulera tillvaxt,
men tillsammans bildar de en kritisk massa av en st6rre
storlek som &r viktig fér utvecklingen av hela Dalaregio-
nen. Det finns sannolikt ocks& komplementariteter som
kan utnyttjas mer om tidsavstandet mellan staderna
reduceras.

| perspektivet om Dalabanan och station/resecentrum
kan Falun sannolikt vinna utvecklingskraft genom att
ytterligare fortata miljderna omkring stationer och rese-
centrum och att kunna utnyttja urbana skalekonomier.
Néagot som har stor betydelse &r att kunna ytterligare
utveckla kommersiella strak samt etableringar med
kontaktintensiva verksamheter som kan kopplas till
stationer/resecentrum.

De planerade och beslutade kvalitetsméssiga sys-
temforbattringarna kommer att innebéra béttre for-
utsattningar for tillvaxt av arbetsplatser, handel och
motesplatser i Falun. Vi uppskattar "ytpotentialen” som
kan utvecklas kopplat till investeringen i Dalabanan till
omkring 3000 kvadratmeter, varav merparten &r intres-
sant for ndromradet till stationen/resecentrum.

Dalabanan innebér ocksa en potential f6r att utveckla
bostadsmarknaden. "Ytpotentialen” i detta perspektiv
uppskattar vi till omkring 70 bostéder.
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SAMMMANSTALLNING AV AKTUELLA PLANER

Kv Gamla Bergsskolan + nytt
kvarter. Tillkommande ytor fér
handel och kontor(ev bostader)
diskuteras med fastighetséga-
ren.

15 000 - 20 000 kvm

Losa diskussioner om
fértatning med mer
kontor

Kv Véstra Falun
och Teatern,
bostader och
verksamheter.
Programarbte
pagar.

..... Nya verksamheter i
stationsomradet

Resecentrum

Bostider i strandnara
lage, 100-150 Igh.

OBEBYGGD MARK : ANDEL BEBYGGELSE
: CENTRUM

Kyrkogard (skolgard)
Torg

: O S5 o . .
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Ovrigt

Gronyta
Tradbestand
Sport/rekreation

Park

- bebyggelse

centrum

JIN 11

Parkering

HINDER OCH HANSYN : AVSTAND

Riksintresse
naturvard

Natura

2000
Riksintresse
kulturmiljovard

Oversvamningszol
100-arsflode

1km och 600 m
fagelvagen kontra
faktiskt avstand

Riskzon kring
jarnvag 70 m

: Flygbuller
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jarnvagsstation

huvudled

gata

gang och cykelgata

jarnvag

blandad bebyggelse

bostader 60%, verksamhet 15%, handel 25%)

blandad bebyggelse
(bostader 70%, verksamheter 30%)

bostader
verksamhet

park

resecentrum

SKISSEN | SIFFROR

2101 boende

388 arbetstillfallen
105 062 kvm bostader
22 220 kvm butik

16 653 kvm verksamhet



STEG FOR STEG ...

Forsta steget for att skapa en stark region &r att bygga ett dubbelspar mellan Falun och
Borlange med rakast méjligast strackning som mojliggor tat, snabb trafik. Det dar mycket
viktigt med smidig kommunikation mellan stdderna. Dagens intensiva busstrafik racker
inte for att bada stédderna pé allvar ska dra nytta av varandra och den ena inte dra ifr&n
den andra. Borléange och Falun utbyter mycket arbetskraft och delar dessutom en hég-
skola. Bada orterna &r inpendlingsorter fér en stor del av regionen vilket gor det viktigt
med snabb kollektivtrafik. Jarnvagens svang runt sjon Tisken &r inte rationell.

Falun &r residensstaden och har varit stad sedan 1600-talet. | Falun férvéntar man sig
att hamna i en stad néar man kliver av tdget. Genom att fortata néra Faluns nya Resecen-
trum vinner man bé&de nya ytor fér boende och verksamheter och férstérker kédnslan av
att komma till en levande blandad stad. Detta skapas delvis genom att flytta ner merpar-
ten av Hogskolan Dalarna till nya byggnader i resecentrumomradet. Campus integreras
i staden sa att studenternas métesplatser, boende, och vardagsliv hamnar "pa stan” och
inte isolerade pé Lugnet.(P& 10 studenter skapas 4 nya jobb enl. en doktorsavhandling
fran Internationella handelshégskolan i Jénkdping). Det dr ocksa intressant att flytta
Hdogskolan till centrum da forelasare och studenter lattare kan ta sig mellan de bada
studieorterna Falun och Borlédnge.

Ett nytt resecentrum blir en sjélvklar nod i staden dit man l&tt kan hitta och ta sig till fots.
En tydlig och trygg gang- och cykelvdg mellan lasarettet och det nya resecentrumet &r
viktig i sammanhanget liksom kopplingen till regementet. Korsnasviagen genom centrum
blir en stadsgata och all korsande trafik sker i plan. Genom att fértdta med bebyggelse
upp mot lasarettet och ldgga gang- och cykelstraket genom den nya stadsdelen skapas
centrumnéra boende samtidigt som tryggheten 6kar fér gangtrafikanter.

Pa sikt utvecklas arummet till en motesplats och ett rekreationsomrade mitt i staden. Pa
Ahlénsparkeringen byggs det fér handel, verksamheter och boende, bésta laget i sta-
den ska inte bilarna fa ta i ansprak. Hogre parkeringshus med verksamheter eller handel
i bottenvaningen kan vara ett sétt att aterskapa de parkeringsytor som tas i ansprak vid
en fortatning.

Arummet skulle kunna besta av dels hardgjorda kajer och bryggor, gjorda fér "hang”
typ Ostra Agatan i Uppsala, men ocksa vara ett rum f6r lummig gronska, traspanger
och uteserveringar. En ny gang- och cykelbro férbinder stationen och arummet med
Dalateatern, Elsborg och Vérldsarvet Gruvan.

Utveckla ett kulturstrak mellan Dalateatern och Dalarnas museum. Fler kulturanknutna
verksamheter skulle kunna dga rum utmed straket.
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BORLANGE

ANALYS

| Borlange, som ar Dalarnas yngsta och storsta
stad, ar potentialen for utbyggnad mycket stor.
Det finns gott om omraden att utveckla och
manga intressanta malpunkter att ta fasta pa.
Forutom att stationen i sig ar Dalarnas kommu-
nikationscentra har man valdigt manga tillfal-
liga besokare till Kupolen och andra handel-
setableringar intill. Varje sommar arrangeras
Sveriges storsta musikfestival, Peace and Love,
och Dalecarlia Cup. Man har ocksa en del av
Hogskolan i Dalarna och ett flertal stora arbets-
givare som SSAB och Trafikverket.

Dalaregionen har tva centralorter; Borldnge utgor tillsam-
mans med Falun den duala regionkdrnan. Borlange praglas i
férsta hand av omfattande inpendling frdn de mindre grann-
kommunerna och av ett 6msesidigt pendlingsutbyte med
Falun. Befolkningen har sedan slutet av 1960-talet vaxt med i
genomsnitt ca 140 invanare per ar. Starkaste tillvaxtperioden
var p& 1970-talet. Borlange hade ca 48 700 invanare 2009.
Sysselsittning har sedan 2000 &kat stadigt, mest i Dalarnas
lan. Borlange préglas férrutom av de mycket bra kommuni-
kationsmdjligheterna av sin starka detaljhandel, h6gskolans
och statliga myndigheters etableringar i staden.

*  Enviktig notering ar att saval Dalaregionen som de
bada staderna Borléange och Falun skulle vinna pa att
jarnvdagen mellan de bada staderna fick en ny effektiv
dubbelspérig jarnvag. Hogskolan ar exempelvis etable-
rad i bada staderna och det finns ett stort 6msesidigt
utbyte mellan staderna som sannolikt kan utvecklas mer.
Staderna ar var och en begrénsade i sin storlek, men
tillsammans bildar de en kritisk massa som &r viktig att

kunna dra fordel av for att stimulera tillvéxten i hela Dala-

regionen. Det finns sannolikt ocks& komplementariteter

BEBYGGELSE FRAN OLIKA TIDER
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som kan utnyttjas mer om tidsavstdndet mellan stédderna
reduceras.

Forutsatt att en modern jarnvag med hog kapacitet kan
byggas mellan Falun och Borléange kan stdderna genom
langsiktigt planering stimulera tillvaxten genom att
battre ta tillvara urbana skalekonomier. Det handlar om
att fértata miljderna omkring stationer och resecentrum
och att utveckla kommersiella strdk samt etableringar
med besoksintensiva verksamheter som kan kopplas till
stationer/resecentrum.

Kvalitetsméssiga systemférbattringar kommer att
forbattra forutsattningarna for att utveckla arbetsplatser,
handel och métesplatser i Borlange. Till skillnad frén
Falun ligger Borlange direkt pa Dalabanan vilket &r

en fordel med avseende pa utvecklingspotential som
staden kan fa fran forbattringar av Dalabanan. Tétare
trafikering och reducerade st6rningar innebér att Bor-
lange blir an mer tillgangligt fran grannkommunerna.

| Borlange finns en mojlighet att géra en éverbyggnad
Over jarnvdagen och station. Detta &r en resurs f6r stads-
utveckling genom att exploateringsbar mark tillskapas
samtidigt som stadens bada sidor kan integreras mer.

| det omrade som i framtiden kommer att finnas inom

en radie av omkring 500-600 meter (gangavstand i en
stadskérna) fran stationen/resecentrum dr det sarskilt
viktigt fa en tat milj6 med arbetsplatser och kontaktin-
tensiva verksamheter. Inte minst géller detta exempelvis
féretag och organisationer som har sina verksamheter i
bade Borlédnge och Falun.

GRONYTA PA NORRA SIDAN AV JARNVAGEN




SAMMMANSTALLNING AV AKTUELLA PLANER

kontor/bostéader .+ bostéder + kontor,
,bostader, 14igh ca 40lIgh
kontor + 80 Igh /

- bostader, 30-40 Igh

_____ detaljplanearbete
kontor?... — SEREIINNT Al NS T e pagéar
kontor, 100 . bostéder, 25 Igh
arbetsplatser.

hantverk
Ikea och lkano \ .
handel och kontor ‘nytt resecentrum
kontor med ca 400
arbetsplatser
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Sport/rekreation
- bebyggelse

centrum
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.
.

Flygbuller I
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jarnvagsstation

huvudled
smmmnm gata

gang och cykelgata
I janvag

blandad bebyggelse
bostader 60%, verksamhet 15%, handel 25%)

blandad bebyggelse
(bostader 70%, verksamheter 30%)
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[ ] verksamhet
park

resecentrum

SKISSEN | SIFFROR

4030 boende

1536 arbetstillfallen

201 488 kvm bostader
25946 kvm butik

127 604 kvm verksamhet



STEG FOR STEG ...

Forsta steget for att verka for en stark region ar att bygga ett dubbelspéar mellan Falun
och Borlange med rakast méjligast strackning som moéjliggér tét, snabb trafik. Det ar
mycket viktigt med smidig kommunikation mellan stdderna. Dagens intensiva busstrafik
racker inte for att bada staderna pa allvar ska dra nytta av varandra och den ena inte dra
ifrdn den andra. Borldnge och Falun utbyter mycket arbetskraft och delar dessutom en
hogskola.

| Borlange vore ett 6nskvért férsta steg utvecklingen av resecentrum och utbyggnad

i anslutning till stationen for att koppla till centrum. Genom ny bebyggelse kan man
ange en riktning i strdket mellan stadskérnan och resecentrum. Det finns ytor langs
med jarnvagschaktet bér kunna rymma ett par stadskvarter med bostader, handel och
verksamheter som 6ppnar sig mot straket.

Det vore en stor vinst for stadskarnan om hégskolan successivt skulle kunna flytta till
centrum och nybyggda lokaler i straket mellan stationen och centrum. Det vore dven

en vinst for hogskolan i sig och for regionen. P& sa vis blir den mer tillgénglig och
avstandet mellan hdgskolans tva delar blir kortare. Kanske finns t o m mojlighet att dela
lokaler med andra verksamheter. En biograf kan kanske tjanstgéra som férelasningslo-
kal dagtid? Aven nya studetbostider borde lokaliseras till centrala lagen for att bidra till
folklivet.

Det &r ocksa viktigt att se till att det finns kopplingar mellan stadskérnan, stationen och
centrum samt mellan det nyetablerade lkea och stationen.

Utveckla centrum och stadskérnan med malséattningen att fa utmarkelsen "arets stads-
kéarna" 2025

Pa langre sikt kan det bli aktuellt att ytterligare férstarka straket genom att bygga ver
jarnvdagsschaktet med blandade stadskvarter samt att Gverbrygga den barriér som
vagen utgor mellan stationen och Kupolen med en "Rialtobro”/"urbodukt” med bebyg-
gelse.

Ett dilemma ar att manga av de satsningar vi 6nskar oss i Borléange kréaver stora grundin-
vesteringar, som exempelvis éverdédckningen av jarnviagen och Tjarnavagen(70/71). Fér
att locka till investeringar galler det att férst arbeta med de tillgdngar man har som att
stérka centrum genom att jobba med straket fran stationen och dit.

Nasta steg skulle kunna vara en succesiv omvandling av omradet kring Kupolen till blan-
dade kvarter med shopping, bostédder och kontor. En vég att gé kan vara att omvandla
de nuvarande markparkeringarna till kvarter med nedgravda garage eller parkeringshus
och gatuparkering.
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SATER

ANALY S

Sater ar en liten ort med manga fina boende-
miljoer. Orten ar kand for sin vackra trastad dar
de roda husen ligger tatt emot gatorna i en
tydlig rutnatsstruktur.

An i dag praglas orten av triindustrin, med sagverket nere
vid sjon. Pa andra sidan jarnvégen brer Saterdalen ut sig,
med hisnande naturupplevelser och plats fér evenemang
och lek. Stationen &r avskuren frn orten med bade vag 70
och jarnvdagen. Den upplevs darfér som perifer, trots att den
ligger véldigt néra centrum.

Séter ar framférallt en utpendlingsort med en stor pend-
lingsstrém som gar till grannkommunen Borlénge. Det

finns ocksa pendlingsstrém som gar i motsatt riktning, dvs.
fran Borléange till Sater som &r av en ndgot mindre storlek.
Befolkningsutveckling i Sater har varit svagt vikande sedan
mitten av 1990-talet. Samtidigt har sysselsattningen tillvaxt i
Séter under de senaste aren fére konjunkturnedgédngen som
drabbade den svenska ekonomin 2008-2009. Sater préglas,
liksom Gagnef av att vara forhallandevis starkt integrerad
med Borlange.

*  Restiden med tag ar ca 18 minuter mellan Sater och
Borlange vilket innebér att restiden &ar sa pass kort att
det redan har etablerats en stark pendlingsstrom. De
planerade investeringarna som innebér kvalitetsméssiga
systemforbattringar genom mindre risk fér férseningar
och en 6kad bekvamlighet kommer att férstérka tagets
konkurrenskraft framférallt med avseende pa pendling
fran Sater till Borlénge.

»  Ett viktigt perspektiv for vilken potential med avseende

STATIONSLAGE

pa utvecklingsmdjligheter for Sater finns kopplad till
planerade investeringar &r sannolikt beroende av hur
utvecklingen i centrala Borlange blir med avseende pa
tillgénglighet till arbetsplatser i relation till stationen i
Borlange.

Givet att lokaliseringen av arbetsplatser i Borlange kan
planeras pa ett sadant sétt att tagresande blir attrak-
tivt for arbetsresor kan Sater sannolikt méta en stérre
efterfrdgan pa boende i framtiden, som i sin tur innebar
en stimulans for efterfrdgan pa handel och service inom
den lokala marknaden.

Séter kan sannolikt ytterligare férvantas forstarka sin
funktion som boendeplats med lokal handel och service
och det finns goda férutsattningar for att tdgresande
kan spela en roll for denna utveckling.

Aven om Dalabanans restider i framtiden forkortas
vasentligt s kommer sannolikt Sater inte hamna i ett
forhallande till Uppsala sa att pendlingsstrémmarna kan
forvéntas dndras. Snarare ar det rimligt att aven i ett
mycket langsiktigt perspektiv anta att Saters utveckling
naturligt maste kopplas till Borlange och Falun.

Saters nérhet till Borlange med sin starka status som
ett centrum for detaljhandel &r ndgot som gor avtryck

i handeln i Sater. Detta &r en situation som sannolikt
ar mycket svar att bryta. En rimlig ambition fér Séater ar
att kunna férbattra omsattningen inom dagligvaruhan-
deln. Daremot foérefaller det som en svérare uppgift att
konkurrera med Borlange pa marknader med séllan-
kopsvaror.
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STEG FOR STEG ...

For Saters del ar det allra mest prioriterade att hitta satt att ta sig ver riksvag 70 och
jarnvégen, for att minska barridrerna och fa stationen att bli en naturlig del av orten.
Med tanke pé& att det bade ar en av Dalarnas viktigaste bilvagar och sjalva jarnvdgen
tror vi inte att en I16sning i plan &r den mest effektiva I6sningen. Snarare nadgon form av
bro. Nagon bredare |6sning som binder ihop centrum och torget med stationsomrédet
och entrén till Saterdalen. Sedan en eller tva nattare gang/cykel-broar som binder ihop
resten av orten med sjalva stationen.

Fortata kring stationen sa att den blir mer centrerad i orten. Skapa mer utrymme f6r
flerfamiljshus, service och verksamheter i det strategiska laget vid stationen och in
anslutning till Saterdalens entré.

P& langre sikt, nar de forsta tva stegen &r genomforda, finns goda méjligheter for Sater
att utvecklas till en god boendeort med bra pendlingsméjligheter och fungerande nar-
service. | de sédra delarna finns utrymme att uveckla attraktiva bostadsmiljéer. Norrut
langs vag 70 finns verksamhetsomraden som kan fortatas och utvecklas. Miljoerna kring
an kan utvecklas till ett rekreationsstrak som samtidigt bildar en buffert som skydd mot
framtida 6versvamningar.

Ur Séters perspektiv ar sjélva tillgangligheten till stationen en prioriterad fraga for att
kunna utveckla orten pa ett satt som framjar pendling langs med Dalabanan. Innan det
ar |6st dr det inte sékert att tagpendling framstar som ett rimligt eller mgjligt alternativ
bland de som flyttar in.
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HEDEMORA

ANALY S

Hedemora har en intressant struktur med .
bebyggelse pa asen och parker och grénom-
rdden i dalgangar. Detta skapar fina utblickar i

de centrala delarna. Bebyggelsen bestar av en
blandning av gamla trakvarter, funkisbebyg-

gelse och 60-70 tals arkitektur. Hedemora ar
Dalarnas aldsta stad.

STATIONSLAGE

Dalabanan och de planerade investeringar ger méjlig-
heter for Hedemora att i férsta hand mildra den negativa
befolkningsutvecklingen. | ett mera langsiktigt perspek-
tiv om en modernisering av Dalabanan borde det finnas
utrymme for att reducera restiden till Borldnge véasentligt
jamfért med dagens tidtabell. Eftersom tidsavstandet

i férhallande till Borldnge finns i ett fér arbetspendlare
"tidskansligt intervall” betyder detta att en férhallan-
devis stor potentiell vinst kan finnas inom rackhall for

| dagsléget upplevs jarnvdgen som en barridar mellan Hede- Hedemora.
moras Ostra och vastra delar. | Hedemora &r busstrafik

och tagtrafik samlade till ett resecentrum. Omradet haller i .
nulaget pa att omgestaltas och en férbindelse i form av en

ny tunnel kommer att férbattra kontakten mellan 6stra och

véstra delarna av centrum.

Givet att lokaliseringen av arbetsplatser i Borlange

i rimlig utstrackning kan agglomereras till nérlandet
omkring stationen kan arbetspendlande med tdg mellan
Hedemora och Borlénge bli betydligt mer attraktivt i
framtiden. Markanvéndningsfragor bor darfor ses i ett
sédant perspektiv om en "framtidssékrad” mojlighet for
utvecklingen. Omréden inom ett normalt "gang- eller
cykelavstand” fran stationen/resecentrum i Hedemora
blir langsiktigt intressant som platser for att utveckla
boendemiljéer och viss mangd handel/service.

Hedemora har émsesidiga pendlingsstrémmar med sina
grannkommuner langs Dalabanan: Sater och Avesta.
Pendlingsstrémmarna i férhallande till Borlange och Falun ar
mer ensidiga, dvs. att det finns en utpendling fran Hedemora
till Borlange respektive Falun. Befolkningsutvecklingen i
Hedemora har dels varit vikande under en langre tid jamfort
med de flesta andra orter och kommuner. Den negativa .
utvecklingen varit kraftfullare sedan mitten av 1990-talet.

Ett positivt inslag i Hedemoras utveckling &r emellertid att
sysselsattningen forstarktes 2004-2008 med drygt 200
sysselsatta.

Ett perspektiv pd Hedemoras utveckling i férhallande
till Uppsala &r ortens potential for att attrahera boende.
Detta &ar ocksa nagot som dels forstéarks i och med de
systemforbattringar som de beslutade och planerade
investeringarna innebar. Denna potential kan komma
att forstarkas ytterligare nar Dalabanans utveckling gar

* Hedemoras geografiska lokalisering innebér ett intres- vidare i kommande faser och restider kan komma att
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sant perspektiv utifrdn de planerade investeringarna
som innebér kvalitetsmassiga systemforbéttringar for
tagresande. Restiden till Borldnge &r mellan ca 45 och
30 minuter beroende pa olika avgangars variation, och
till Uppsala ca en timme och 20 minuter. Med mindre
risk for férseningar, férbattrad turtéathet och en 6kad
bekvamlighet forstarks tagets konkurrenskraft.

forkortas ytterligare. Detta perspektiv férstarker ovan
namnda slutsats om att ett langsiktigt perspektiv bér
anslas och att boendefragor med relaterad handel/ser-
vice ar av sarskilt intresse for Hedemora.

VERKSAMHETSOMRADE SYDOST OM JARNVAG
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508 boende

31 arbetstillfallen
25421 kvm bostader
1659 kvm butik

1465 kvm verksamhet



STEG FOR STEG ...

Det forsta steget &r att inte bara se till att det nya resecentrumet &r funktionellt. Det ar
ocksa viktigt hur det gestaltas. Utformningen av den nya tunneln &r viktig for att den
ska kénnas trygg och anvéndas bl a &r ljussattning och rymd en viktig del. Det man gér
(eller inte g6r) med marken véster om sparen, vid silon, blir viktig i sammanhanget da
det visuellt ingér i stationsomradet och darmed paverkar intrycket av orten.

Stationsgatan fran stationen mot centrum &r en viktig lank. Det pagar ett arbete med att
forbattra den fér gang- och cykeltrafik. Det vore intressant att se om det pa vissa lagen
gér att gora tillagg sa att vadgen mellan centrum och station kantas av bebyggelse.

Att stationshuset dgs av kommunen &r en stor tillgang. Dar skulle kommunen erbjuda
lokaler till kontorshotell for smaféretagande supernara taget fér arbetsresor, méten etc.
Stationshuset skulle ocksa kunna anvandas f6r kursverksamheter, café, kiosk m.m. |
Hedemora handlar det inte bara om att forvalta stationshuset pa ett bra och kreativt satt
utan ocksa lata detta forhallningssétt genomsyra det byggda péa orten.

Néasta steg kan vara att studera om den centrala parkeringsplatsen pa Asgatan pa sikt
kunde omvandlas till en offentlig métesplats som t.ex. ett torg eller en "urban” park, en
motesplats mitt i stan.

Inom en kilometer fran stationen finns pa den véstra sidan fina boendemiljGer att bygga
vidare pa med samma typ av tradgéardsstadskaraktar som dar finns idag.

Pa sikt kunde man utreda trafiksituationen i Hedemora och fundera pa om och hur man
kan minska parkeringsytorna i de centrala delarna av centrum. Fler av stadens markpar-
keringar ligger pa attraktiva tomter dér det finns méijlighet till fértatning av bostader och
handelslokaler. Hedemora har idag en intressant blandning av bebyggelse fran olika
tidsperioder, allt fran lag trabebyggelse till 40-tals funkis och 60-tals arkitektur. Det
vore spannande att se ett samtida "infill"-projekt i stadsbilden.
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AVESTA

ANALY

Stationen i Avesta ar belagen mycket nara
centrum, men eftersom den ligger skymd
kanns den perifer och otrygg. Nara stationen
finns daven Koppardalen, med spar fran stal-
industrins tidiga historia i form av maktiga
industribyggnader och smaskaliga bostads-
miljoer.

| Avesta ar potentialen fér utbyggnad mycket stor. Det finns
manga centrala lagen som &r mycket intressanta att omvand-
la till unika och spannande blandade smastadsmiljcer.
Centrumhandeln fungerar i dagsléget relativt bra, men skulle
sannolikt kunna stédrkas med en mer attraktiv och tillgéanglig
stadkérna. P& Dalédlvens s6dra och norra strand finns verk-
samhetsomraden som pa sikt kan omvandlas till intressanta
blandade stadsdelar.

Avesta har dels ett 6msesidigt pendlingsutbyte med Hede-
mora, dels en mer ensidigt inkommande pendlingsstrom fran
Sala. Naringslivet i Avesta en lang industriell historia med en
bruksprégling. Avesta AB tillhérde tidigare Johnson-koncer-
nen (numera Outukumpu Stainless) och &r fortfarande en
dominerande arbetsgivare pa orten. Befolkningsutvecklingen
i Avesta har varit vikande under mycket lang tid. Sedan slutet
av 1960-talet har kommunen minskat med omkring 7000
invanare, vilket motsvarar ca 25 procent. Liksom ett antal
andra bruks-/industripraglade kommuner i Dalarna har emel-
lertid sysselsattningen 6kat mellan aren 2004 och 2008. En
utmaning fér Avesta bestar sannolikt i att kunna utvecklas
fran en industriarbetsplats till ett integrerat samhélle med en
blandning av bostédder, service och verksamheter.

*  Avesta har en geografisk lokalisering som innebér ett
intressant perspektiv utifran de planerade investering-
arna i Dalabanan. Restiden till Borldnge ar mellan ca

KOPPARDALEN
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40 och 75 minuter beroende pé olika avgangar (X2000
eller Inter City) och till Uppsala mellan ca 45 och 60
minuter. Med mindre risk for férseningar, forbéttrad
turtéthet och en 6kad bekvamlighet forstarks tagets
konkurrenskraft for arbetspendlare till och fran Avesta
utmed Dalabanan.

Dalabanan och de planerade investeringarna bor framst
ses i ett langsiktigt perspektiv om att utveckla Avesta for
boende. Eftersom befolkningsutvecklingen &r och har
varit vikande under lang tid handlar det i férsta hand om
méjligheter att kunna mildra den negativa befolknings-
utvecklingen. En begrénsing fér bygginvesteringar pa
kort sikt &r Avestas laga priser pa smahusfastigheter i
forhallande till kostnader fér nyproduktion.

Handeln i Avesta formar att ungefar som i jamférbara
orter och kommuner att férsérja sin egen marknad.
Handelns- och servicemarknadernas utveckling i Avesta
kan med fog antas vara beroende av kommunens och
ortens férmaga att attrahera befolkning. "Ytpotentialen”
som vi har beraknat i denna studie som utvecklingsbar
kopplat till investeringen i Dalabanan i Avesta omfattar
omkring 400-500 kvadratmeter inom handel, service
och arbetsplatser. Vi menar att dessa ytor framférallt
bor finnas inom Avesta och dess centrum. Kommunens
begrénsade storlek innebér att det finns anledning att
satsa pa ett centrum som &r sa starkt som mojligt.

Det finns potential f6r omkring ett 50-tal bostéder.

Detta maste ses i forhallande till att det redan finns ett
overskott av bostader och att Tobins q &r lagt for Avesta.
Motsvarande resonemang galler ockséa for andra ytor,
dvs. att befintliga lediga lokaler bor ses i férhallande till
fragor om handelns- och kontorsmarknadens potentiella
utveckling.

PLATTEORM OCH STATIONSBYGGNAD
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STEG FOR STEG ...

| Avesta ar forsta prioritet att kopplingen till stationen fungerar s& att man verkligen
kanner att den ligger sa centralt i orten som den faktiskt gér. Kopplingen 6ver sjélva
jarnvdgen behover stérkas bland annat genom att bron breddas. Centrum behé&ver vaxa
narmare stationen och méta gatan som gar parallellt med jarnvdagen. Den féreslaga sut-
terrdngbyggnaden b6r méta stationen med butikslokaler i bottenplan. Ett perfekt lage
fér kontor och service samt i de dversta vaningsplanen dven bostéder.

De stora parkeringsytorna pa centrumsidan omvandlas succesivt till stadskvarter med
handel, bostader och parkering i underjordiska garage eller P-hus med butiker i gatu-
plan. Plushuset byggs om till en modernare, 6ppnare, galleria. med entreer bade inat
och utdt och ett ljusare, 6ppnare mittstrdk som kdnns som en férldngning av gagatan.
Bygganden bor d&ven rymma bostéder i de 6vre vaningsplanen.

Nasta steg blir att leda om trafiken och utveckla omradet precis intill stationen till ett
resecentrum med béade bussar och tdg samlat. En ny genomfart behovs for att 16sa
korsningen med jarnvagen och for att géra det mojligt att succesivt omvandla Koppar-
dalen till en blandad stadsdel. Vi féreslar att Bergslagsvagen forlangs och blir en planfri
korsning med jarnvagen som landar i Koppardalen och sedan fortsétter pa en bro Gver
Dalalven till den norra stranden. Den kvarvarande snutten av Bergslagsvdgen som gar
parallelt med sparen féreslas eventuellt stangas av for vanlig biltrafik och bli till en buss-
gata med bra anslutningsmdjligheter till tagstationen i samma niva. Detta forutsétter att
en ny planskild korsning 6ver jarnvagen kan anordnas.

Aven pa riktigt lang sikt finns det manga intressanta miljder att utveckla i Avesta.

Det finns manga kvarter i centrum som kan f6értatas och omvandlas till en tatare mer
stadsmassig karaktar. En successiv omvanlig av Koppardalen till bladad stad. Det finns
ocksa ett verksamhetsomrade pa andra sidan Alven som pa sikt kan bli intressant att
omvandla till attraktiva, mer smaskaliga, boendemiljGer.

bostader

butik ‘

=1

angéring med buss dubbelspar angoring till stationen med bil
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AVESTA - KRYLBO

ANALY S

Avesta-Krylbo ar en klassisk knytpunkt i jarn-
vagstrafiken. Har finns ett vackert stationshus
med en fin vantsal. Flera byggnader och gang-
bron 6ver jarnvagen ar skyddade som bygg-
nadsminnen. Kvarteren narmast stationen bar
ocksa spdr av samma stolta jarnvagsepok, men
manga av lokalerna star idag tomma.

Stationen fungerar relativt bra fér omstigning fran bil till tag,
medan funktionaliteten i orten &r ndgot samre. Stationen
ligger 6ster om sparen medan stérre delen av bostéderna
aterfinns pa den vastra sidan. Den enda koppligen &r en
kulturhistoriskt intressanta bro, med branta trappor. Vacker,
men inte anpassad for tunga véskor, barnvagnar och rullsto-
lar m m. Sparomradet &r brett och utgér en kraftig barriér.

Krylbo har en speciell lokalisering i regionen eftersom
platsen &r en jarnvagsknut som ligger strax utanfér Avesta.
| 6vrigt maste Avesta-Krylbo kdnnetecknas med samma
férutsattningar som géller i 6vrigt for Avesta. Kommunen
ar i viss man unik genom att den har tva stationer trots sin
begrénsade storlek.

*  Avesta-Krylbo har tagférbindelser dels langs med
Dalabanan och dels utmed férbindelsen som gar mellan
Gavle och Goéteborg. Investeringen i Dalabanan kommer
att innebéra reducerad risk for férseningar, férbattrad
turtdthet och en 6kad bekvamlighet férstarks tagets
konkurrenskraft fér arbetspendlare och fran Krylbo kan
man resa direkt till manga platser. Emellertid &r avstan-
det mellan Krylbo och Avesta s kort att Krylbo i sig inte
inneb&r nagon avgdrande lagesférdel med avseende
pa boende, service och handel. Viss mdjlighet finns fér
att utveckla arbetsplatser med andra férutséttningar én

STATIONEN | AVESTA-KRYLBO
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Avesta, men denna potential maste ande bedémas som
forhallandevis marginell.

Dalabanan och de planerade investeringarna kommer
sannolikt att betyda mest for Avesta och Krylbo i ett
langsiktigt perspektiv. Eftersom befolkningsutveck-
lingen i Avesta har varit vikande under lang tid handlar
det framst om méjligheter att kunna mildra den negativa
befolkningsutvecklingen.

| ett langsiktigt perspektiv erbjuder integrationen med
den stora marknaden i Uppsala dynamiska utveck-
lingsméjligheter for Avesta och Krylbo som bostadsort.
Ytterligare férbéattringar (reduktion) av tidsavstandet till
Uppsala skulle sannolikt kunna innebéra en férhallan-
devis stor stimulans med avseende pé benédgenhet att
pendla mellan arbete och bostad i Avesta och Krylbo.
Detta innebédr en mojlighet att kunna erbjuda en poten-
tial for Avesta och Krylbo att utvecklas med avseende
pa bostadsort. Férutsatt att stationen finns kvar kan
Krylbo vara en intressant plats fér de ca 50 bostader
som denna studie identifierar som en utvecklingsbar
"ytpotential” kopplat till investeringen i Dalabanan.

Handeln i Avesta formar att ungeféar som jamférbara
orter och kommuner att férsérja sin egen marknad.
Handelns- och servicemarknadernas utveckling i Avesta
kan med fog antas vara beroende av kommunens och
ortens férmaga att attrahera befolkning.
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STEG FOR STEG ...

I Krylbo &r forsta prioritet att hitta ett satt for fotgéngare och cyklister att ta sig ver
jarnvagen. Stérre delen av bostéderna ligger vaster om jarnvagen, medan stationen
ligger 6ster om den. | Krylbo ar dessutom sparomradet véldigt brett till f6ljd av gods-
hanteringen.

Pa den véastra sidan om jarnvdgen finns ett antal &ldre magasinsbyggnader som borde
kunna fyllas med nya verksamheter. Kultur, handel och eventuellt kontor.

Kvartet dar Konsumbutiken i dag ligger borde kunna utvecklas fér att rymma mer handel
och gérna dven bostader mixat i en smastadsstruktur. | den sédre delen finns ocks3 ett
verksamhetsomrade som i den inre delen péa sikt méjligen kan omvandlas till en bland-
ning av boende och sméskaliga verksamheter.

| den &stra delen av orten finns endel mindre luckor som skulle kunna fyllas i med mer
bostadsbebyggelse i samma skala som det som finns i dag.

Om det finns mojlighet att skapa en ny gang- och cykelbro 6ver dlven kan det pa lang
sikt bli aktuellt att bygga fler bostader pa& andra sidan &lven. Bron &r en forutséattning foér
att tdgpendling ska framst& som ett bra alternativ.
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SALA

ANALY S

Sala dr en ort med anor fran 1500-talet da den
vaxte fram i anslutning till silvergruvan. De
centrala delarna har en strikt rutnatsplan som
aven rymmer mycket gronska, sarskilt i straket
langs med an, som slingrar sig genom den lilla
staden.

| Sala finns god utvecklingspotential. Stationen ligger relativt
nédra ortens pittoreska centrum med gott om sméabutiker och
restauranger. Den ligger ocksa i direkt anslutning till sjuk-
huset och Metso Minerals som ar stora arbetsgivare i orten.
Fran Sala tar man sig snabbt till Uppsala och Visteras, vilket
ger bra mojligheter bade att utveckla bostader for potentiella
pendlare. Det skapar ocksa bra forutsattningar for verksam-
heter att vixa fram, eftersom man utéver Salaborna ocksa
har potentiella medarbetare i Uppsala/Véasterds-regionen.

Sala praglas av en stor utpendling till Vasteras och mindre
omfattande utpendling till Avesta respektive Uppsala. Sala
har ocksa ett 6msesidigt pendlingsutbyte med Heby. Sala
&r en jarnvdgsknut mellan Dalabanan och jarnviagen Sala-
Oxel6sund. Befolkningsutvecklingen i Sala var vikande under
andra hélften av 1990-talet nar den minskade med omkring
1500 invanare. Under de senaste tio aren har befolkningen
fluktuerat fran ar till &r p& en nivd omkring 21 500 invéanare.
Precis som i flera andra kommuner och orter ldngs med
Dalabanan har Sala haft en sysselsattningstillviaxt mellan
&ren 2004 och 2008. Sala har en lagesférdel genom att
orten och kommunen har nérhet och darmed starka kopp-
lingar till saval Uppsala som Vasteras.

*  Mellan Sala och Uppsala &r restiden med tag mellan ca
25 och drygt 30 minuter beroende pa olika férbindelser
(X2000 och Inter City) och det tar ungefér lika lang tid
att resa med tag mellan Sala och Vasteras. Detta bety-
der att Sala har ett mycket intressant geografiskt lage

TRADKANTAD GATA
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som innebdar en potential som boende ort fér hushall
som kan ha arbeten pa bada dessa marknader. Restiden
med tadg mellan Sala och Borléange &r for den basta f6r-
bindelsen 53 minuter, men det finns inte en kontinuerlig
trafik med manga lika bra forbindelser &ver dygnet som
innebar mojligheter for arbetspendling.

Kvalitetsforbattringar fér Dalabanan med mindre risk for
férseningar, forbattrad turtdthet och en 6kad bekvamlig-
het kommer att forstarka tagets konkurrenskraft i Sala,
framférallt med avseende pa arbetspendling fran Sala
till Uppsala och det finns redan en god forbindelse till
Vésteras.

Dalabanans utveckling och Salas méjlighet att erbjuda
tillgénglighet till bAde arbetsmarknaden i Uppsala,
Visterés och till Borldnge (som kan komma att férbétt-
ras i kommande utvecklingsfaser fér Dalabanan) innebar
goda mojligheter att utveckla Sala som boendeort.

Stationens/resecentrumets tillganglighet i férhallande
till olika potentiellt utvecklingsbara boendemiljéer &r

en viktig langsiktig forutsattning for Salas framtida
utveckling. | detta ingar exempelvis en planering med
infrastruktur som gor det majligt att pa nagra minuter na
resecentrum med cykel eller till fots fran olika bostads-
omraden.

Eftersom ett sannolikt scenarie &r att Sala alltmer kan
férvdntas utvecklas till en boendeort kan ocksa handel
med dagligvaror och vissa former av hushallstjanster
forvdntas utvecklas positivt pa sikt. Marknader f6r sal-
lank6psvaror kan dven i framtiden antas tappa kopkraft
fran Sala till de starka handelsomradena i Vasteras

och Uppsala, d&ven om en positiv befolkningsutveckling
skulle férstarka méjligheterna att vinna marknadsandelar
i Sala inom dessa delar av detaljhandeln.

GRANS, VERSAMHETSOMRADE NORDOST OM JARNVAG




SAMMMANSTALLNING AV AKTUELLA PLANER
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SALA

IDESKISS

STRUKTURPLAN

jarnvagsstation

huvudled

gata

gang och cykelgata

jarnvag

blandad bebyggelse

bostader 60%, verksamhet 15%, handel 25%)

blandad bebyggelse
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bostader
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park
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SKISSEN | SIFFROR

9 305 boende

1613 arbetstillfallen

465 296 kvm bostader
19 963 kvm butik

141 354 kvm verksamhet



STEG FOR STEG ...

| Sala vore ett naturligt férsta steg att minska jarnvéagens barridrverkan genom plan-
skilda korsningar. For fotgdngare och cyklister bér man bygga en passage vid sjélva sta-
tionen samt utveckla/bredda den tunnel som finns vid lokstallarna vaster om sjukhuset.
For att stationspassagen ska fungera bade for stationsdndamal och gang-cykelpassage
kravs ett man satsar extra, som i Uppsala, for att det ska fungera. For biltrafik planeras
en planskild 6vergang en bit vaster om den vastliga passagen som i dag &ri plan. Den
centrala korsningspunkten planerar man att stdnga av, men frdgan &r om inte den ocksa
kommer att behova utvecklas till en planskild korsning pa sikt. Detta skulle géra att
stadsdelen p& andra sidan skulle upplevas som en mer integrerad del av staden.

Steg tva handlar om att fértdta och omvandla verksamhetsomréadet i anslutning till
stationen till en blandad stadsdel med en mix av bostader, handel, service och andra
verksamheter.

Pa lang sikt téanker vi oss en fortsatt utveckling av oradet vaster om jarnvéagen. En ny
park i anslutning till det vackra "traslottet” och fler kvarter med bostéader, service och
kontorsverksamheter blandade. De gamla lokstallarna bor kunna fa en ny spéannande
anvandning - kanske som restaurang eller smaverkstader? | detta skede tanker vi dven
att man kan borja titta pa fortatningar sydost om an. Framférallt f6r bostdder men ocksa
verksamheter i anslutning till vdgen. | och med gang/cykelbron 6ver dammen far man
god tillgénglighet till stationen dven harifran. Man bor i detta skede &dven kunna titta pa
fortatningar i verksamhetsomradet vaster om Metso Minerals. Kan man inrymma fler
personalintensiva verksamheter i detta goda pendlingslage?
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HEBY

ANALY

Heby ar en liten ort dar tegelbruket tidigare
varit ortens viktigaste naring. Idag ar bruket
nerlagt och manga Hebybor pendlar till arbete
pa andra orter som Sala och Uppsala. Heby har
potential att erbjuda ett lugnt smastadsbo-
ende till bra pris, kanske framst for familjer som
vill bo i en mindre ort men dar man pendlar

till arbete. | dagslaget stannar inte Dalatagen i
Heby.

Karaktéren i centrala Heby &r smastadens med 3 vaningshus
och med omgivande tradgardsstadskvarter och villabebyg-
gelse. Ett sdgverk samt ndgra mindre verksamheter verkar pa
orten.

Heby har en omfattande utpendling till Uppsala och aven ett
omsesidigt pendlingsutbyte med Sala. Heby har inte i dag
n&gon station pa Dalabanan, men kommunen har goda till-
génglighetsvillkor i férhallande till Uppsala med bil och buss.
Befolkningsutvecklingen i Heby har varit vikande sedan
mitten av 1990-talet, med undantag av nagra ar i bérjan av
2000-talet. Sysselsattningen i Heby véaxte mellan aren 2004
och 2007. Vi utgar har ifran att Heby far en station/resecen-
trum pa Dalabanan.

* Investeringarna i Dalabanan kommer att bidra till att
ytterligare integrera Heby med i férsta hand Uppsala
och den norra delen av Stockholm-Uppsalaregionen.

*  Heby kan langsiktigt framforallt forvéantas forstérka
sin roll som boendeort. Investeringarna i Dalabanan
forstarker Heby i denna roll. Studien indikerar att
utvecklingsmdjligheterna fér bostadsmarknaden har

- -
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en "ytpotential” som motsvarar omkring 150 bostader
kopplat till Dalabanans utveckling.

| ett langsiktigt perspektiv blir kollektivtrafiklosningar
viktiga med avseende pa hur den férstorade Dalaregio-
nen kan integreras med Uppsalaregionen och Heby.

De systemmassiga kvalitetsforbéttringarna som investe-
ringen i Dalabanan inneb&r med reducerad risk fér for-
seningar, forbattrad turtdthet och en 6kad bekvamlighet
kommer att fa en positiv effekt fér Heby med avseende
pa matchning pé den regionala arbetsmarknaden.

Aven handeln och utvecklingen av arbetsplatser i évrigt
kan forvéntas fa en stimulans av att Hebys integration
med framférallt Uppsalaregionen férbéttras. Detta visar
sig i var studie genom att utvecklingsméjligheterna for
handel, service och arbetsplatser uppskattas ha en
"ytpotential” som motsvarar ca 1400-1500 kvadratme-
ter.

STATIONSHUSET- ANVANDS EJ SOM STATION




SAMMMANSTALLNING AV AKTUELLA PLANER

underlag saknas
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HEBY

IDESKISS

STRUKTURPLAN

jarnvagsstation

huvudled

gata

gang och cykelgata

jarnvag

blandad bebyggelse

bostéder 60%, verksamhet 15%, handel 25%)

blandad bebyggelse
(bostader 70%, verksamheter 30%)

bostader
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park

resecentrum

SKISSEN | SIFFROR

1893 boende

151 arbetstillfallen
72 066 kvm bostader
1106 kvm butik

14 043 kvm verksamhet



STEG FOR STEG ...

Forsta steget blir att fortata runt befintligt centrum med lokaler fér
handel(centrumverksamheter) och bostider. Bygga ut i riktning mot befintligt stations-
lage. Bygga pa lucktomter och dela befintliga stora tomter for att 6ka antalet bostéader
samt att bygga om (omvandla) befintligt Silo séder om centrum till bostader. Sagverkets
buller skulle behéva ddmpas och kommunen skulle diskutera om inte féretaget kan vara
med och bekosta sddanan atgarder s& att tatorten kan bebyggas pa ett hallbart sétt.

Se over tillgéngligheten i stort i Heby med de oskyddade trafikanterna i atanke och
férstka dverbygga barridreffekter hos vég 72 och jarnvag.

Néasta steg kan vara att bebygga i det gamla tegelbruksomradet. Omradet har stora
kvaliteter. Det ligger centralt men med uppvuxen natur och spannande &ldre byggnader
dar man skulle kunna skapa en mix mellan gammalt och nytt i en grén miljé. Ut mot den
bullrande sagen férlaggs mindre stérande verksamheter som skydd fér bostadsbebyg-
gelsen innanfor.

Heby visar inte sin bésta sida mot vdg 72. Det vore intressant att se 6ver gestaltningen
av genomfarten for att skapa en mer positiv bild av orten f6r passerande.

Inom en kilometer fran stationen finns fler [agen i Heby dar det &r méjligt att bygga ut
med lagre, lantligare bebyggelse, framst boende. | dessa lagen har man chans att redan
nu forbereda for ett framtida boende genom att planera och utféra en gréonstruktur som
kan bilda ramar fér framtida bebyggelse. Det betyder mycket f6r nya enfamiljsomraden
om det redan finns ndgorlunda uppvuxna trad och en struktur av t. ex. hackar. Omradet
kdnns mindre "naket” och grénskan gor att husen smalter béttre in i omgivningen och
skapar roliga lekmiljoer for barn.

Aarna som rinner genom Heby &r en resurs som kan utvecklas for rekreation och
parkomraden.

Pa sikt flytta perronger/station mot centrum.
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VANGE

ANALYS <

Vange ar ett samhalle med ungefar 1300
invanare 13 km nordost om Uppsala, norr om
vdg 72. Samhallet bestar framst av villa- och
radhusbebyggelse fran olika tidsperioder.
Bebyggelsen omges delvis av 6ppet jordbruks-
landskap och delvis i kuperad skogsterrang.

Bostadsomradena bildar enklaver och mellan dem finns
omréden av skog och akrar. Jarnvagen utgér en gréns i norr
och sjilva bebyggelsen ar lokaliserad s6der om jarnvagen.
Norr om breder akrar ut sig och mot skogsbrynet ligger
enstaka gérdar. Dagens struktur gér att jarnvégen troligtvis
inte upplevs som en barridr. Ett minde vattendrag férsvarar
bebyggelse pa norra sidan liksom att marken brukas. Vid en
exploatering norr om jarnvagen skulle en grundstruktur av
vegetation behova etableras i god tid innan for att motverka
att de nya byggnaderna hamnar mitt ute pa en blasig aker.

| Véange finns en kyrka, skola, férskola, ett dldreboende samt
ett mindre livs men tydligt centrum saknas. Tidigare fanns
ocksa ett Konsum, men det har lagts ner. | Uppsalas utkant,
ca 8 km fran Vange ligger Stenhagen med externhandel.
Vénge ar till stor del en utpendlingsort.

Uppsala kommun har i OP 2010 pekat ut Vinge som ett
storre utvecklingsomrade. For att Vange ska fa en ny station
maste utbyggnaden omfatta ca 400-900 nya bostéder enl.
underlag fran Uppsala kommun. Vénges lage ar mycket
intressant eftersom kombinationen av néarheten till Uppsala
med sin starka tillvaxt i kombination med de goda tillganlig-
hetsvillkor som en station utmed Dalabanan skulle innebéra
ger mycket goda forutséttningar for tillvéxt och utveckling.
Detta innebar mojligheter f6r en relativt omfattande nybygg-
nation.

LIVS OCH KIOSK*
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Vange kommer framférallt integreras pa ett starkare satt
med Uppsala genom investeringarna i Dalabanan.

En nybyggnation med bostédder som kan svara mot ambi-
tionen om en omfattande inflyttning bor géras etappvis
och i ett langsiktigt planeringsperspektiv finns det skal
att arbeta med en dimension om 800-1000 bostéder,
framst lagre bebyggelse.

Den utvecklingen av Vange som ar méjlig kommer ockséa
att inneb&r mojligheter att bygga ut dagligvaruhandeln
med upp till 700-1000 kvadratmeter férséljningsyta.

En omfattande tillvaxt av befolkningen i Vange kom-
mer ocksa att stélla krav pa exempelvis skolan och den
offentliga servicen. Frdgor som kan behéva 6vervagas
&r att etablera hégstadium och att det kommer bli fler
parallellklasser dven i lag- och mellanstadiet som staller
krav pa lokaler.




SAMMMANSTALLNING AV AKTUELLA PLANER
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VANGE

IDESKISS

STRUKTURPLAN
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1486 boende

32 arbetstillfallen
74302 kvm bostéader
344 kvm butik

2 881 kvm verksamhet



STEG FOR STEG ...

| Vange ar forsta steget att bygga vidare pa befintliga strukturer och verka for att de nya
bostadsomradena hanger ihop med de befintliga. Den nya stationen ska vara tillganglig
for alla boende i samhéllet. Gang- och cykelvdgar ska sammanlédnka bade nya och ldre
omraden i samhéllet. Verka for att stationen hamnar i ett sammanhang med bebyggelse
atminstone pé sddra sidan. Da dkermark utgor en del av den exploateringsbara marken,
blir det viktigt att spara dagens &kerholmar. Dessa gréna miljoer blir stor tillgang i den
nya omgivande bebyggelsen. Strava efter en blandad bebyggelse, inte bara villamatta,
utan ocksa tvavanings-flerfamiljshus och radhus. Kopplingen mellan kyrkan, skolan och
den nya stationen ar viktig.

Pa sikt, ndr Vange véxer, kan man tanka sig att det skulle kunna finnas utrymme for viss
handel och verksamheter for byggnaderna narmast stationen och en rétt tat bebyg-
gelse. | samhéllet finns ocksa utrymme att fortéta i den befintliga strukturen med bade
radhus och villor. Landskapet omkring Vénge ar variationsrikt och vackert och har
potential att erbjuda rekreation for de boende och kanske ocksa viss marknadsféring
for att bosétta sig i samhéllet forutsatt att det tillgangliggors.

Till sist, fortséatt att fortata dsterut. Ta vara pa de naturliga férutsattningar som finns i
landskapet, skogsbackar, dkerholmar och I6vdungar. Fortsatt att strava efter en bland-
ning i bebyggelsen. Allt eftersom Vange véxer kommer skola och férskola att behdvas
byggas ut och férmodligen kan det mest strategiska l&aget vara i ndrheten av stationen.
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UPPSALA

JUST NU

Uppsala ar studentstaden med en rik historia
och kraftfulla byggnader som Domkyrkan,
Gustavianum, Karolina och slottet. Vid sidan
om universitetet vaxer nu en annan sida av
Uppsala. Nya foretag framfor allt tjansteforetag
inom IT och Bioteknik borjar satta sin pragel pa
staden och staden vaxer.

Enligt Oversiksplanen beriknas Uppsala stad att vixa fran
dagens 150 000 invanare till 180- 190 000 invanare ar
2030. Hela kommunen beraknas véxa till drygt 240 000
invanare till 230. Efterfrdgan pa bostader motsvarar inte
det befintliga bestdndet och det byggs nya stadsdelar som
adderas till den aldre kédrnan. Uppsala ar en stor pend-
lingsort. En stor del av pendlingen sker via tag eller buss.
Tagpendlingen mellan Uppsala och Stockholm uppgar

till tiotusentals resenarer/dag dar merparten pendlar fran
Uppsala till Stockholm.

Jarnvégen delar staden i tva delar, den véstra med centrum
och det historiska Uppsala préaglat av universitetet och den
Ostra, arbetarstaden med industrier och bostéder. Barridref-
fekten har medverkat till att den Ostra sidan inte varit en del
av centrum trots stor ndrhet. Uppsala har ett relativt litet
centrum i férhallande till sin storlek.

Uppsala besltt att bygga en ny station for att klara det tryck
som all tagtrafik utgor. Idéerna som féregar sjalva byggandet
sattes igdng med ett parallellt uppdrag 1992. Stations-
projektet utvecklade inte bara ett nytt stationsomrade utan
utvidgades till att bli ett stadsbyggnadsprojekt. Den for
staden viktigaste atgérden &r en ny, rymlig passage under
jarnvagen som knyter ihop den &stra och den véstra sidan

TUNNEL UNDER JARNVAGEN MOT OSTRA SIDAN
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av staden for gang- och cykeltrafik. Detta har 6ppnat for
exploatering pa den eftersatta ¢stra sidan. En omfattande
fortatning sker nu i supercentralt ldge, néra stationen. Det
nya som byggs ar hotell, kontor, handel, boende samt nya
offentliga platser som torg och en park. De gamla godsma-
gasinen &r bevarade och innehaller verksamheter. Uppsalas
nya markesbyggnad Uppsala Konsert och Kongress, UKK, &r
placerad pa den 6stra sidan vilket ocksa har férskjutit tyngd-
punkten och péabdrjat en vidgning av centrum &sterut. Denna
utvidgning av centrum och den foérbattrade kommunikationen
mellan Gstra och véstra sidan gor att stationen i framtiden
kommer att ligga mitt i centrum.

| stationsprojektet ingar ocksé nya plattformar, vaderskydd,
passager och uppgangar till plattformar. Jarnvagsparken
som fanns en gang i tiden har aterkommit i ny skepnad.
Busstrafiken har fatt en ny 16sning. Stationshuset &r nytt

och det gamla kommer att anvéndas for andra verksamheter.
Projektet startades 2005 och invigs den 12 december 2011.
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Dynamiska tillvixteffekter av en uppgradering av Dalabanan

En viktig utgangspunkt for analysen i detta arbete dr i vilken utstrackning som Dalaregionen
och kommunerna/stiderna lings med Dalabanans strickning kan ses som en funktionell
region. Med funktionell regionen menar vi ett geografiskt omrade som har (1) en
gemensam arbetsmarknad, (2) en gemensam boendemarknad, (3) en gemensam
marknad for handel och (4) gemensamma motesplatser. Med andra ord dr en funktionell
region ett geografiskt omrade som 1 flera perspektiv dr ekonomiskt och socialt integrerad.
Graden av integration visar sig 1 olika former av dmsesidiga utbyten mellan regionens olika
delar. Det handlar exempelvis om pendlingsstrommar som gar mellan kommuner som speglar
hur ménniskor reser mellan bostdder och arbetsplatser. Det handlar ocksa om att det finns
handelsstrommar inom detaljhandeln som gar mellan kommuner och platser.

Bendgenhet for att pendla mellan arbetsplatser och bostdder 1 Sverige foljer en icke-linjar
fordelning med avseende pa restider. Inom korta tidsavstdnd, dd restiderna enbart dr ndgra
minuter paverkas inte pendlingsbendgenheten 1 ndgon stérre omfattning av en
restidsforkortning. Detsamma géller nér tidsavstdnden dr langa. Empiriska studier visar att
pendlingsbenigenheten ar sirskilt kanslig for restidsforbittringar inom intervallet dér
restiderna mellan arbetsplatser och bostider mellan 15-20 minuter och 50-60 minuter. I
figuren nedan visas hur pendlingsbendgenheten (kurvan) forskjuts utat nér restider forkortas
med hjdlp av en investering i transportinfrastruktur. S&vdl den lokala som regionala
marknaden vixer och detta motsvarar en integrationseffekt.
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Figur 1: Bendigenhet att pendla och regionforstoring

Avstiand mellan platser ar ocksa viktigt att beakta inom en stadskiirna. Ett normalt
gangavstind brukar antas vara maximalt ca 500-600 meter i en stadsmiljo. Nar avstand
ar lingre dn detta avstind krivs normalt kollektivtrafiklosningar, cykel eller bil for
transporter och tidskiinsligheten viixer dia ocksi pa ett motsvarande sitt som i figuren
ovan. P4 mindre orter kan vi dessutom anta de normala gingavstinden som regel ir
kortare in i storre stider. Dessa perspektiv dr viktiga att utga ifrin i stadsplanering.

Utmed Dalabanan finns det 1 dag dtminstone fyra funktionella regioner. I den norra delen
finns en mindre region som har Mora som centralort. Sedan finns den centrala regionen i
Dalarna med de tva stiderna Borldnge och Falun som tillsamman bildar en kirna i vad vi kan
kalla Dalaregionen. Forhallandena i Dalaregionen dr speciella 1 det avseende att kdrnan i den
funktionella regionen utgdrs av tva stdder av ungefar lika stor storlek som ligger mycket néira
varandra. Det finns inte manga motsvarigheter i Sverige till detta forhallande. Om vi
exempelvis ser till Linkdping-Norrkoping sé finns en viss motsvarighet, men samtidigt ar
avstandet mellan dessa tva storre stider i Ostergétland lingre jimfort med Falun-Borlinge.

En viktig forutsiattning for Dalaregionens framtida utveckling ir att Falun och
Borlinge kan integrera sina ekonomier si mycket som mojligt eftersom dessa stider
tillsammans maste bilda den samlade kidrnan for regionen. Agglomerationsekonomier
som beskrivs ovan maste 1 Dalaregionens fall genereras av tva stdder tillsammans for att
realisera den tillvaxtkraft som marknadens inneboende storlek utgor. Detta stiiller krav pa
samarbete mellan kommuner i olika planeringsperspektiv som kommer att ha stor

APPENDIX: LARS PETTERSSON OCH JOHAN KLAESSON, 2010, INTERNATIONELLA HANDELSHOGSKOLAN | JONKOPING - JIBS

81



betydelse for vilka utvecklingsforutsiattningar som hela Dalaregionen kommer att mota
i framtiden. Ett exempel pa en mycket viktig forutsittningsskapande drivkraft for
utveckling for Dalaregionen idr om en hdogkvalitativ jarnvigsforbindelse kunde
etableras mellan Falun och Borlinge med en tit trafikering och med en kort restid frin
centrum till centrum. Det finns flera perspektiv pa hur en sadan jarnvagsforbindelse skulle
kunna stirka regionen. Exempelvis att hogskolan finns etablerad i1 béda orterna, att profilerna
pa orterna dr olika och skulle kunna komplettera varandra ytterligare (stor externhandel 1
Borlénge, starkt centrum i Falun, mm).

I s6dra delen av Dalabanan finns dels Uppsala-Stockholmsregionen, dels Visterasregionen.
De mindre kommunerna som finns utmed den sddra delen av Dalabanan har i flera fall goda
utsikter att kunna dra fordel av systemforbittringar som innebér en hogre kvalitet 1 tigresande
med mindre risk for forseningar och forbéttringar i turtithet. Det finns ocksa ett intressant
fastighetsmarknadsperspektiv for denna del av Dalabanan eftersom fastighetspriserna i de
mindre kommuner utmed denna del av banan dr vésentligt lagre &dn 1 Uppsala, Stockholm och
Visteras. Dessutom dr tillgdngligheten till arbetsplatser i1 stora delar av Maélardalen
forhéllandevis god.

Den geografiska avgridnsningen vi gor ndr vi berdknar de ekonomiska effekterna av de
beslutade och planerade kvalitetsforbattringarna av Dalabana framgér av figur 1 nedan.
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Lekzand \j Falun

e
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Figur 2: Geografisk avgrdnsning vid berdkning av dynamiska tillvixteffekter

De kommuner och platser/stdder som ingar i tillvixtprognosen dr: Uppsala, Heby, Sala,
Avesta, Hedemora, Siter, Borldnge, Falun, Gagnef (Djursés), Leksand, Réttvik och Mora.
Kommunerna ldngs med dalabanan &r 1 manga avseenden redan relativt vél integrerade med
varandra. Redan 1990 var de 12 kommunerna i figur 1 ovan integrerade i nagra fi lokala
arbetsmarknadsregioner enligt SCB:s definition. SCB delar varje ar in landets kommuner i
arbetsmarknadsregioner  baserat pa  pendlingsstrommarna. I  stort sett  ser
arbetsmarknadsregionerna likadana ut idag Gér vi tillbaka till 1985 &r de lokala
arbetsmarknaderna mer uppsplittrade. Detta innebar att det pd 1980-talet var ett vésentligt
mindre pendlingsutbyte mellan kommunerna utmed Dalabanan. Dalabaneregionens
kommuner ar idag indelade i fyra olika regioner. Mora bildar en region tillsammans med
Orsa och Alvdalen, tvd kommuner som faller utanfor den hir genomforda analysen. I de
centrala delarna av dalabaneregionen bildar hela 6 kommuner en gemensam funktionell
region med Falun och Borldnge som centrum. De &vriga kommunerna dr Rittvik, Leksand
och Gagnef i norr och Séter i soder. Avesta och Hedemora bildar en gemensam region. Bade
Heby och Uppsala ingér numera i Stockholmsregionen som ju dr den stdrsta arbetsmarknaden
1 Sverige.

Ekonomisk integration och pendling: Dalabanan

I tabell 1 nedan visas hur ménga arbetstillfallen som finns i de olika kommunerna ldngs med
Dalabanan. Tabellen visar dven hur stor inpendlingen &r till respektive kommun fran
omgivande grannar. Kvoten av dessa tvé siffror kan sdgas beskriva hur beroende kommunen
ar av sina grannar och hur vil integrerade kommunerna dr med varandra. Vi kan utifran detta
perspektiv exempelvis konstatera att en kommun som Borldnge har en vasentligt storre relativ
inpendling till arbetsplatserna 1 kommunen jaimfort med Réttvik eller Avesta osv. Att andelen
inpendlare ar relativt hog 1 forhallande till arbetstillfdllena 1 en kommun ar ett tecken pa att
staden/kommunen har en funktion som centralort i det regionala systemet av orter. Denna roll
har exempelvis Borldnge i Dalaregionen. Vi kan i detta sammanhang ocksd konstatera att
Faluns roll borde ha en forutséttning att utvecklas ytterligare 1 detta perspektiv.

Tabell 1: Antal arbetstillfillen, inpendling och integration i kommunerna

Kommun Arbetstillfillen (2008) Inpendling Inpendling/arbetstillfille
Stockholm 570377 261523 0,46
Sigtuna 26 812 16 609 0,62
Knivsta 3421 1444 0,42
Heby 4243 934 0,22
Uppsala 88 888 17 385 0,20
Sala 8282 1799 0,22
Gagnef 3059 683 0,22
Leksand 6514 1436 0,22
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Rattvik 3979 702 0,18

Mora 10 624 2406 0,23
Falun 27 552 6244 0,23
Borldnge 26 070 8523 0,33
Séter 3357 877 0,26
Hedemora 6833 1684 0,25
Avesta 10 448 2004 0,19
Summa 800 459 324 253 -

Nar forutsittningarna for tdgresande forbéttras innebir detta en stirkt ekonomisk integration
mellan berorda kommuner och stider/platser. Eftersom det i Dalabanan 4r en
jarnvagsforbindelse blir ocksd utvecklingskraften kopplad till de stationer/resecentra som
finns utmed banan. I analysen som foljer nedan har vi tillimpat en modell for att kunna
analsera den dynamiska utvecklingskraft som fordndrade tillgédnglighetsvillkor innebér.
Modellen vi anvédnder kallar vi for DYNLOK som é&r en analysmodell som utvecklats vid
Internationella Handelshogskolan 1 Jonkoping och som anvints i liknande analyser av
forvantade effekter kopplat till investeringar i1 transportinfrastruktur. Det finns en enkel
beskrivning av hur modellen &r konstruerad i en bilaga till detta arbete och modellen kan
ocksa sdgas vara “besldktad” med modellen SAMLOK som tidigare anvints i studier av
Dalabanans utvecklingspotential.

Med hjilp av DYNLOK kan vi analysera vilka effekter som kan forvédntas uppsta ndr
tidsavstinden och forbattringar 1 resevillkor forbattras. Vi ser framforallt till
tillgidnglighetsforhallanden som bestimmer bendgenheten att pendla mellan arbetsplatser och
bostidder, samt hur olika marknader (framforallt tjdnster och service) paverkas nir geografiska
marknadsunderlag vidgas.

DYNLOK, precis som andra matematiska eller statistiska modeller, kan ge svar pd fragan
vilka effekter som kan forvintas uppsta som en foljd av investeringar. | DYNLOK:s fall ska
resultaten tolkas som forvintade effekter som skulle uppsta pé en plats (region, kommun eller
stad/tdtort) om platsen uppvisar ett, for ekonomin, genomsnittligt utvecklingsrespons, givet
platsens geografiskt betingade tillgénglighetsforhallande, storlek mm. Detta innebéir ocksa
att en region/kommun/stad/titort kan med en skicklig planering paverka sin egen
utveckling si att den blir bittre idn vad modellresultaten indikerar. Om
planeringsbesluten inte gors sa att de tar tillvara pa den utvecklingskraft som
investeringar i transportinfrastruktur innebir kan ocksid utvecklingen bli svagare an
forvintat. Detta betyder att det vilar ett ansvar hos kommuner och regioner att viga in
tillvixtperspektiven i planeringsbesluten.

Effekterna som kan forvéntas uppstd nér Dalabanan forbéttras och utvecklas ytterligare bestar
av de nya arbetstillfdllen som kan antas vidxa fram tack vare den ekonomiska integrationen
som dalabanan bidrar till. Ursprunget till dessa effekter dr forbattrade tillgénglighetsvillkor
genom att marknader vidgas och att matchningen mellan utbud och efterfragan pa
arbetsmarknaden kan forvantas bli mer effektiv.

I tabellen nedan visas de uppskattade effekterna av uppgraderingen av dalabanan i antal
tillvixande jobb (arbetstillfillen) som kan forvéntas uppkomma inom en tioarsperiod efter
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investeringens fardigstdllande. Nar vi har gjort var analys har vi haft som utgangspunkt att
restiderna fordndras sa att en ny restid dr 90 procent av den ursprungliga. Det innebér att en
resa som tar en halv timme gar pd 27 minuter, en ursprunglig restid pa en timme gér pa 54
minuter, osv. Vi har utgétt frin restider tillhandahdllna av trafikverket (tidigare banverket)
och berdknat forbattringar utifrdn dessa. Dessa forbéttringar kan uppnds genom hdogre
hastigheter och/eller 6kad turtéthet.

Det vikigaste med berdkningarna dr inte den ursprungliga restidsmatrisen eller de nya
restiderna. Det som spelar storst roll for vara berdkningar dr sjdlva fordndringen. Prognosen
for tillvixande arbetstillfillen baseras pa tva skilda prognoser. En utan investeringar
(restidsforbattringar) och en med dessa forbattringar. Var prognos ar sedan differensen
mellan dessa tva prognoser. Det innebér att vi forsoker renodla de tillvaxteffekter som kan
antas bero pa forandringar 1 Dalabanans funktion. Modellens specifikation och de parametrar
som anviands ger att storleken pa de tillvixteffekter som redovisas i1 tabell 2 forvéntas
upptrdda med full kraft tio ar efter det att férdndringen dr genomford. Metoden att anvinda
differensen mellan tva olika prognoser innebir att vi undviker att rdkna in andra trendmaéssiga
fordndringar som kan intréffa under perioden.

Tabell 2: Antal arbetstillfdllen och tillvixande arbetstillfillen

Kommun Arbetstillfillen 2008 Tillvixande Procentuell effekt
arbetstillfillen

Stockholm 570 377 363 0,1
Arlanda (Sigtuna) 26 812 1153 43
Heby 4243 174 4,1
Uppsala 88 888 374 0,4
Sala 8282 106 1,3
Gagnef 3059 40 1,3
Leksand 6514 38 0,6
Rittvik 3979 38 1
Mora 10 624 17 0,2
Falun 27 552 95 0,3
Borlénge 26 070 77 0,3
Séter 3357 71 2,1
Hedemora 6833 70 1
Avesta 10 448 70 0,7
Totalt 800 459 2686 0,3

Totalt sett 1 hela regionen kan det forvintas vixa fram ungefdar 500 arbetstillfillen som en
effekt av Dalabanan. Det motsvarar en tillvéxt i antal jobb pa cirka 0,5 procent. For att visa
vilken betydelse denna effekt motsvarar kan vi jimfora med att ett genomsnittligt jobb i
Sverige motsvarar ett virde omkring 666 000 kr (BNI dividerat med alla sysselsatta 15-
74 ar 2009). 500 arbetstillfillen multiplicerat med 666 000 kr motsvarar ett virde av
333 miljoner kronor for ett ars produktion i dessa arbeten (om jobben antas kunna vara
representativa for landets genomsnitt).
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De relativt sett storsta effekterna uppstar 1 Sdter (71) och 1 Avesta (70). Minst ar effekten i
Mora (17). Att effekten blir begrdnsad i Mora beror helt enkelt pa att systemforbattringarna
som beslutats och planeras inte berdr de delar av Dalabanan som &r ndra Mora och att
avstanden/restiderna till Dalaregionens centrala delar (Falun-Borlinge) ar jamfGrelsevis
langa. Man kan observera att modellen predicerar en stor tillvixt for Arlanda (Sigtuna).
Denna siffra méste tolkas dels med viss forsiktighet, dels som en indikation pa att modellen
faster vikt vid forhdllanden bade inom regionen, och till tillgdnglighetsforhallanden till andra
regioner och ldnder. Arlanda har en unik stillning med Sveriges starkaste internationella
flygplats. Vi maste patala att DYNLOK-modellen 1 denna analys inte har anpassats for att
analysera Arlanda som &r l&ngt ifrdn en genomsnittlig plats, givet sin storlek.

Resultatet frdn analyserna med DYNLOK ska betraktas/tolkas som den potential som
forbattringarna av Dalabanan har. Investeringar i transportinfrastruktur som Dalabanan
innebéir maste ses i flera perspektiv integrerat: (1) bittre trafikering som innebir (2)
forutsittningar for att stimulera tillvixt som kan komma att realiseras om (3)
planeringen av stiders/platsers utveckling med avseende pa utveckling av arbetsplatser,
bostadsomriaden, handelsplatser, motesplatser formar att utnyttja potentialen i
infrastrukturinvesteringarna. Det dr i detta perspektiv som nidromradena till
stationerna/resecentrum ir intressanta med avseende pa hur ytor anvinds

I tabell 3 nedan visas resultaten av analysens som gjorts med hjilp av DYNLOK. I tabellen
visas investeringarnas potential med avseende pa tillvéxt av jobb, tillvixt av sysselsatta och
tillvaxt av befolkning 1 de berérda kommunerna och stiderna/platserna. Eftersom
stationerna/resecentrum finns 1 stdderna/platserna med samma namn som kommunerna finns
ocksa utvecklingspotentialen i1 forsta hand pa dessa platser. Enda avvikelserna fran dessa
forhallanden finns 1 Gagnef (Gagnef och Djurds) och Avesta (Avesta och Avesta/Krylbo). Vi
har ocksa antagit att det kommer att finnas en station/resecentrum i Heby, dven om detta inte
ar helt klart nér vi arbetar med studien. I tabellen nedan har vi ocksa inkluderat férbindelsen
anda ned till Stockholm, dvs. platser som vi inte &r primért intresserade av utifran uppdragets
avgransning.

I tabell 3 redovisas aterigen den forvéntade tillvéxten i antal arbetstillféllen 1 varje kommun i
den forsta kolumnen. Det kan ocksa vara intressant att f4 en uppfattning om var de personer
véljer att bositta sig som tillsdtts till dessa nya arbetstillfdllen. P4 grund av den pendling som
forekommer 6ver kommungrinserna kommer en del att bosétta sig 1 andra kommuner én de
dar sjilva arbetstillfdllena véxer till. Detta dr intressant av flera olika skél. For det forsta
betalas kommunalskatten till boendekommunen och inte till den kommun dér man faktiskt
jobbar. For det andra uppstar efterfragan pa boende och dven pa varor och tjénster i
boendekommunen. Vid berdkningen av relationen mellan boende- och jobbkommun har vi
utnyttjat befintliga monster for pendlingen. Att summan inte blir densamma 1 de tva
kolumnerna beror pa att en del personer kommer att bosdtta sig utanfor dalaregionen dvs. i
kommuner som inte redovisas i tabell 3. Den sista kolumnen 1 tabell 3 visar den forvéntade
tillvixten 1 befolkning kopplat till nya forvdrvsarbetande boende. Vi har hédr anvént de
observerade relationerna pd kommunniva mellan sysselsatta och befolkning. Det skiljer sig en
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del mellan kommuner men relationen dr ungefér 2, dvs. befolkningen &r ungefar dubbelt sa
stor som antalet sysselsatta .

Tabell 3: Potentiellt mojlig tillviixt i antal jobb, sysselsatta och befolkning som en foljd av
systemforbdttringen av Dalbanan

Kommun Tillviixt arbetstillfillen Tillviixt sysselsatta Tillviixt befolkning
Stockholm 363 344 667
Arlanda (Sigtuna) 1153 447 914
Heby 174 186 405
Uppsala 374 476 974
Sala 106 94 200
Gagnef 40 40 85
Leksand 38 40 86
Réttvik 38 37 83
Mora 17 16 33
Falun 95 92 189
Borlénge 77 75 162
Sater 71 66 136
Hedemora 70 66 143
Avesta 70 65 140
Summa 2686 2044 4217

Utifran resultaten ovan far vi en god indikation om tillvixten i antalet jobb, antalet sysselsatta
och befolkning. Detta kan vi sedan utnyttja i ett ndsta steg och analysera fragor om
exploatering, och markanvindning for dessa verksamheter (dvs. arbetsplatser och bostidder).
Nér vi ser till fraigan om vilka verksamheter som kan utvecklas finns det skél att géra en
distinktion mellan olika delar av ndringslivet. En del av sysselséttning som ar betydelsefull
med avseende pa nirhet till stationer/resecentrum dr kontorsarbeten och kontaktintensiva
verksamheter. For att den funktionella regionens olika delar ska vara viil integrerade
har det betydelse att arbetsplatser i s stor utstrickning som mdjligt dr inom
gangavstand fran stationerna/resecentrum. Alternativt maste det finnas mycket goda
kollektivtrafiklosningar fran stationer till arbetsplatserna. Byten mellan transportslag
innebir emellertid att resandestrommar reduceras, vilket innebér att dessa i sa stor
utstrickning som maojligt bor minimeras.

En annan del av ekonomin som dr sérskilt intressant med avseende pa lokaliseringar i
forhéllande till stationer/resecentrum &r delar av detaljhandeln, framforallt delar av
sdllankopsvaruhandeln. Eftersom stationer/resecentrum betyder floden av ménniskor finns
det ocksa ett marknadsperspektiv som kopkraften innebédr med avseende pa att utveckla dessa
marknader. Stationer/resecentrum ir typiska och viktiga delar av stidernas
centralortsfunktioner och ir dirmed ocksa viktiga delar av stadskirnorna. Omradena
omkring stationerna/resecentrum ir dirfor ocksid naturliga platser som normalt har
goda forutsattningar for att utveckla handelsplatser och motesplatser.

I tabellen nedan presenteras en enkel analys av handeln 1 Dalaregionen inklusive Mora. Négot
som dr vilkint dr Borldnges mycket starka stdllning som handelsplats, som ocksé framgér
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frdn tabellen. Indexvédrden som presenteras i tabellen ger en indikation om huruvida
kommunerna har en omséttning inom dagligvaru- respektive sillankdpsvaruhandeln som
motsvarar kommunens proportionella folkmidngd i Dalaregionens. Ett indexvéirde som ar
mindre dn 1 visar att omsittningen ar ldgre @n vad som kan forvédntas givet kommunens
storlek pa befolkning. Borlidnges omséttning dr med andra s& stor att den innebdr att en
omfattande strdm av inkommande kunder handlar i kommunen och dessa kommer fran
kommunens omland/grannkommuner och besdkare som ar pa genomfart.

Eftersom bredden i utbudet inom framforallt sidllankopsvaror blir begrinsad pd mindre
marknader innebdr detta ocksa en begrinsning med avseende pa forutsittningar for mindre
kommuner/stdder/platser att konkurrera med storre stider. Det dr darfor naturligt att de
mindre stdderna/platserna inte har s& omfattande omsattning inom sillankopsvaror. Daremot
ar det brukligt att ha som ambition dven for de mindre stdderna/platserna att vara
sjalvforsorjande, eller néstan sjidlvforsorjande, inom dagligvaruhandeln. Tabell 4 nedan visar
att Borldnge och Mora utgér de starkaste centralorterna ur handelsperspektiv 1 Dalaregionen
och i norra Dalarna. Tabellen visar ocksa att grannkommuner till Borldnge tappar mycket
kopkraft (till Borldnge), framforallt inom séllank&psvaror.

Tabell 4: Berdknade index for detaljhandeln i kommunerna i Dalaregionen, omsdttningen i
respektive kommun jimfors med den regionala marknaden

Gagnef Leksand Rittvik Mora Falun Borlinge Siter Hedemora Avesta

Dagligvaror 0,68 0,91 1,00 1,19 1,00 1,17 0,60 0,90 0,94
Sillankopsvaror 0,31 0,74 036 1,12 097 1,71 0,41 0,70 0,77
Totalt 0,49 0,82 068 115 098 1,44 0,50 0,80 0,85

Beriknade handelsindex i tabellen dr ej inkomstviktade utan enbart baserade pa befolkning. Indexvérdet i
respektive kommun motsvarar kommunens verkliga omséttning dividerad med forvintad omsattning i
respektive kommun. Den forviantade omséttning har riknats fram utifran antagande om omséttningen skulle vara
helt proportionell mot kommunens befolkningsstorlek multiplicerat med genomsnittlig omsattning per capita i
regionen inom dagligvaruhandeln.

En motsvarande analys av detaljhandeln presenteras ocksa i tabellen nedan for den sodra
delen av Dalabanan. Aven Uppsala ir en stark centralort for handel med sillankdpsvaror som
drar till sig kopkraft frdn sitt omland och samma sak giller dven for Visterds som ligger i
nirheten av kommunerna i sddra delen av Dalabanan. Visteras dr starkare &n Uppsala med
avseende pd att locka till sig kopkraft fran omlandet, men inte lika stark i relativa termer som
Borlinge.

Tabell 5: Berdknade index for dagligvaruhandeln i kommunerna i sédra delen av
Dalabanan. Index har berdknats utifran jamforelse med riksgenomsnitt

Stockholm Arlanda Heby Uppsala Sala
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(Sigtuna)

Dagligvaror 0,93 1,12 0,76 0,99 0,87
Sillanképsvaror 1,41 0,61 0,42 1,23 0,58
Totalt 1,18 0,85 0,58 1,11 0,72

Beridknade index i tabellen dr ej inkomstviktade utan helt baserade pa befolkning pa motsvarande sitt som tabell 4.
Tabellen skiljer sig fran tabell 4 genom att férvintad omsittning rdknats fram utifrin antagande om att den skulle
vara proportionell mot befolkningsstotleken i respektive kommun multiplicerat med genomsnittlig omsittning per
capita i riket inom dagligvaruhandeln. Detta antagande har anvints eftersom Malardalsmarknaden 4r mycket stor

med médnga kommuner pé en integrerad marknad vilket annars inneburit omfattande berdkningar.

Med utgangspunkt i berdkningarna som erhélls frain DYNLOK-modellen och med beaktande
av hur handeln &r strukturerad i kommunerna och platserna lings med Dalabanan kan vi
sedan gora en analys med koppling till fragor om hur stor potential som den planerade och
beslutade investeringen har med avseende pé utveckling av ytor. I denna analys utgar vi frén
antagande om genomsnittliga inkOp av dagligvaror respektive séllankdpsvaror som motsvarar
riksgenomsnittet. Vi antar ocksa att omséttningen inom séllankdpsvaror dr minst 15 000 kr
per kvadratmeter och inom dagligvaror minst 35 000 kr per kvadratmeter butiksyta. Detta
motsvarar nivaer som kan ses som rimliga for att fa 16nsam verksamhet utan att f6r den skull
tillhora toppskiktet inom dessa néringar. Som jimforelse kan ndmnas att omséttningen per
kvadratmeter i Kupolen i Borldnge dr omkring 30 000 kr vilket & ena sidan betyder att
sallankdpsvaruhandeln i Kupolen omsétter vdsentligt mer dn de 15 000 kr per kvadratmeter vi
riknar med hir. A andra sidan kan vi med fog anta att de ytor som kommer i friga pA manga
mindre orter kommer att tillhora segment inom handeln som normalt kan férknippas med lite
lagre omséttning per kvadratmeter.

I berdkningarna har ocksd antagits att bostadsytan per person dr 45 kvadratmeter som
motsvarar genomsnittet pd bostadsmarknaden. P4 motsvarande sétt har ocksd antagande
utnyttjats om att kontorsytan per kontorsarbetande dr 20 kvadratmeter och att 70 procent av
alla tillkommande jobb #r kontorsarbeten. Ovriga jobb kan antas &terfinnas inom handel och i
ovriga ekonomin beroende av

som inte ar lika

stationer/resecentrum.

lokaliseringar med nérhet till

Tabell 6: Potential for utveckling av detaljhandel, boendemarknad och kontorsarbetsytor
som en foljd av systemforbdttringen av Dalabanan

Kommun Dagligvaruhandel, Sillanképsvaruhandel, Boendeyta, Bostider, Kontorsarbetsplatser,
kvadratmeter kvadratmeter kvadratmeter antal kvadratmeter

Heby 300 700 18 000 150 450

Uppsala 700 1700 44 000 375 8000

Sala 150 350 9000 80 250

Gagnef 60 75 3800 30 110

(Djursas)

Leksand 60 150 3900 30 250

Rittvik 60 150 3700 30 175

Mora 25 60 1500 15 250
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Falun 140 330 8500 70 2500

Botlinge 160 475 7300 60 2900
Siter 100 120 6100 50 175
Hedemora 100 250 6400 50 175
Avesta 100 250 6300 50 175
Summa 1955 4610 11 8500 990 15410

Forutom de potentiella ytor som anges i tabellen ovan tillkommer ocksa ytor for
parkering och trafiklosningar i ovrigt. Dessa ytor kan vara omfattande, som exempelvis
nir det giller etableringar av dagligvaruhandel. Som tidigare nimnts ska resultaten
som presenteras tolkas som potentiell forutsittningar. Med bra planering och attraktiv
utformning av boendemiljoer, arbets- och servicecomriden kan det finnas
forutsittningar for att gora mer omfattande exploatering in vad som kan utlisas av
tabellen ovan.

Potentialen for att exploatera mark, bygga bostidder och arbetsplatser maste ocksa ses i
forhallande till marknadsforutsdttningarna 1 Ovrigt pa lokala och regionala
fastighetsmarknader. Ett grundliggande forhallande pa fastighetsmarknaden é&r att
investeringar kan forvintas goras om de langsiktigt kan berdknas bli 16nsamma och att det
finns en forvintad positiv utveckling av fastighetsvardena. Detta betyder att pa marknader dar
priserna pa befintliga fastigheter dr laga 1 relation till kostnader for nybyggnation kan vi
normalt forvinta oss en visentligt ldgre byggnationsaktivitet &n om priserna pd befintliga
fastigheter &r hoga.
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DYNLOK, en dynamisk lokaliseringsmodell

Diversifiering och specialisering av utbud inom service och tjénstesektorerna, marknader
som &r geografiskt betingade, har en sérskild roll med avseende pad stadsregioners
utveckling (Quigley, 1998; Klaesson och Pettersson, 2001). Med geografiskt betingade
marknader menar vi marknader ddr handel helt eller i stor utstrickning forutsétter ett
direkt mote pa en given plats mellan kopare och séljare. Denna utgdngspunkt innebér att
en marknads storlek 1 sig sjdlv kan generera tillvixt som forklaras med vixande
skalekonomier 1 kombination med priskonkurrens. Teoribildningen inom detta omrade ar
viletablerad med flera decenniers forskningstradition som alltsa bygger pa antaganden om
skalekonomier och monopolistisk konkurrens (beskrivningen ovan om priskonkurrens 1 ett
langsiktigt perspektiv).

I figuren nedan visas hur utvecklingen i en region kan antas utvecklas pa ett kumulativt
sjalvforstarkande sétt. Modellen speglar samband som dr belagda savil teoretiskt som
empiriskt for relationen mellan diversifieringsgrad av hushalls- respektive foretagstjanster
och befolkningsstorlek samt marknadsstorlek (Johansson, Klaesson och Olsson, 2001).

Den inre cirkeln i figuren kan liknas med kédrnan for den kumulativa dynamiska
utvecklingen 1 en region. Utvecklingen &r bade beroende av tiden (utveckling i en period
beror av situationen i foregdende perioder) och rumsliga (titheten med avseende pa
arbetsplatser, bostdder, marknader for handel och service) forhdllanden. Om antalet
arbetsplatser (foretag) i regionen okar betyder detta att efterfrigan pd arbetskraft ocksa
kommer att 6ka 1 regionen. Detta innebédr sedan att befolkning och hushall lockas till
regionen (1). Nér befolkningen okar leder det till att utbudet av arbetskraft 6kar (2) och att
regionen — genom sitt storre och mer varierade utbud pé arbetskraft — blir mer attraktiv for
nya foretag (3). Foretagens mojligheter att finna medarbetare med efterfragad kompetens
antas bero pa storleken pa den lokala arbetsmarknaden. Samtidigt innebdr en storre
befolkning och fler foretag att efterfrdgan och den potentiella kopkraften i regionen vixer.
Detta skapar utrymme for fler foretag att etablera sig pa marknaden. Foretag som har fasta
kostnader som dr givna oavsett forsdljningsvolym kommer att finna battre forutsattningar
for att kunna 6ka sin omsittning och storre mojligheter att priskonkurrera.' P4 detta sitt
kan ”spiralliknande” tillvixtprocesser finna drivkraft och blir sjdlvforstirkande och
kumulativa. Marknader som krymper kan pa ett liknande satt erhdlla negativa
utvecklingskrafter. Effekterna som uppstar genom att tva regioner integreras (exempelvis
genom en forbéttrad vag- eller jarnvigsforbindelse) liknar ocksa de effekter som beskrivs
1 figuren.

! Foretag gor vinst nér priset Gverstiger genomsnittskostnaden. Genom att fordela de fasta kostnaderna pa en
storre forséljningsvolym skapas utrymme for att bade kunna erbjuda laga priser och samtidigt erhélla vinster.
Foretag med hoga fasta kostnader kan antas vara sérskilt kansliga for att lokaliseringar kan erbjuda en hog
omséttningsvolym, vilket exemplifieras av stora kedjeforetag inom detaljhandeln som soker sig till platser som
erbjuder en stor tillgénglighet till kopkraft.
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besoksniringar
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Befolkning

—

<1> [ Arbetskraft ]
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A

CD

Foretagstjanster

Figur X.1: Sjdalvforstirkande utvecklingsforlopp

I figuren ovan ir en attraktionsfaktor for hushéllen ett stort och varierat utbud av
hushallstjanster (4, 5) och motsvarande for foretagen i fraga om utbudet av
foretagstjanster (6, 7). Tjdnstemarknaderna dr intressanta bland annat eftersom de som
regel dr geografiskt betingade. Detsamma till stor del ocksa detaljhandeln och olika
former av besoksverksamheter (restauranger, kultur, néjen, idrott, mm.).

Tillganglighet kan ges en hel massa mer eller mindre analyserbara inneborder. Med
tillgénglighet avser vi “littheten att interagera” dver avstdnd. Denna “litthet” minskar vid
storre avstand och mindre utbud av den storhet man uppmater tillgdnglighet till.
Bendgenheten att genomfora resor for direktkontakter kan beskrivas med ett
tillginglighetsmatt av foljande slag:

Q4 =4 exp{- 1t} (X.1)

I ekvationen ovan anger Q* tillgéingligheten i region r till kontakter av typ 4 i region s.
A, anger utbudet av sddana kontaktmojligheter i region s. ¢, representerar tidsavstandet
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mellan 7 och s och A dr en parameter som anger tidskénsligheten. Den senare parameterns
kan sdgas Oversitta tidsavstdndet till en generaliserad “nettoresekostnad”.

For att illustrera med ett exempel sa kan till exempel 4, antas vara utbudet av arbetskraft i
kommun s. D& dr Q* tillgdngligheten i kommun r till arbetskraft i kommun s.
Tidskansligheten kan nu sdgas visa interaktionskostnaden 1 relation till de vinster som
interaktionen ger. Detta forhdllande kan tydliggoras med andra och mer komplexa sétt att
beskriva tillgdngligheten och formeln ovan kan anses utgora ett standardmétt som
utnyttjas flitigt i den vetenskapliga litteraturen. Tillgdngligheten kan hdjas antingen
genom att minska tidsavstandet, #,,, eller genom att 6ka utbuds- eller kapacitetsmattet, 4.
Region kan i det hér aktuella sammanhanget beteckna olika geografiska omraden som en
ekonomi kan indelas i (kommuner, funktionella regioner, etc.).

I relation till figuren ovan innebédr en reduktion av restiderna att regionen fortétas (eller
att regioner integreras) och sannolikheten dkar for att matchningen pd arbetsmarknaden
skall fungera pa ett battre sitt (mer effektiv). Det blir fler tillgédngliga arbetstillfdllen for
hushallen att vélja mellan samtidigt som foretagen forbéttrar sina mojligheter att fa rétt
sammanséttning pa sin arbetskraft. Den storre och tatare regionen fir dver tiden fler nér-
ingsgrenar dn den mindre, foretag kan utnyttja externa skalfordelar pa ett mer effektivt
sétt 1 den storre regionen och det stimulerar ocksa produktiviteten. De beskrivna
fordndringarna medfor att ekonomin i regionen vixer, med fler forvérvsarbeten och hogre
inkomster.

Undertecknade har vid Internationella Handelshogskolan i Jonkoping utvecklat en modell
for att analysera dynamiska utvecklingsforlopp som kan harledas till férdndrade
tillgidnglighetsforhallanden. Modellen &r kalibrerad med hjilp av data om svenska
forhallanden och anvinds sedan i statistiska analyser och kallas DYNLOK (DY Namisk
LOKaliserings modell). Modellen &r resultatet forskningsarbeten som genomforts under
en lingre tid med start 1 mitten av 1990-talet och har anvénts i ett stort antal analyser.
DYNLOK ir sérskilt anpassad for att kunna analysera investeringar i infrastruktur som
innebdér att tillgédnglighetsvillkor i ekonomin fordandras och kan enkelt beskrivas pa
foljande siitt.

Vi borjar med att beskriva hur tillgédngligheten i en kommun berdknas och att introducera
de nodvéndiga variablerna.

A,, = arbetskraft 1 kommun m
Jn = arbetstillfdllen (Jobb) i kommun m
t.m = medeltidsavstand mellan omrdden i kommun m

tn= tidsavstand mellan kommun m och kommun 7, dir » betecknar en kommun i samma
arbetsmarknadsregion som kommun m.

tns = tidsavstand mellan kommun m och kommun s, déir s betecknar en kommun utfor
kommun m:s arbetsmarknadsregion.

Modellen ér konstruerad sa att vi skiljer mellan effekter som &r inomkommunala,
regionala (FA-region) och sddan som beror pa tillgdngligheten till omvirlden (utanfor
respektive FA-region). Tidsavstand péverkas, forutom faktisk restid, ockséd av véntetid 1
samband med byten, forvintad véntetid kopplad till turtithet och forvdntade forseningar.
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Vi ér sérskilt intresserade av att kunna hérleda tidskdnsligheten hos, 1 det hér fallet,
arbetspendlare. 4/, A2, 13 = tidskénslighetsparametrar som varierar beroende pd om det
tillhorande tidsavstandet avser inomkommunal (1), inomregional (2) eller extern (3)
tillgédnglighet. 74 star for tillgdnglighet till arbetskraft. De tre
tillgidnglighetskomponenterna ar séledes:

l' TAikm = Am ) exp(_ﬂ"ltmm)

2. T4, = Z A, -exp(-=Apt,. ), r betecknar alla kommuner 1 kommun m: s region.

3. T4, = ZAS -exp(=A;t,,. ), s betecknat alla Sveriges kommuner utanfér kommun m: s

s

region.

Av definitionerna ovan foljer:
T4, =T4,, +T4,,6 +TA,, (X.2)

ilm

T4,, ér alltsd kommun m:s totala tillgénglighet till arbetskraft. Det &r denna variabel som é&r
den drivande 1 DYNLOK-modellen som vi anvénder for att prognostisera tillvixteffekter som
kan uttryckas som forvéntad fordandring av sysselséttning, befolkning, ekonomisk aktivitet och
lonesumma. Déirmed kan ockséd frdgor som é&r relaterade till lokala bostadsmarknader och
arbetsmarknader analyseras. Modellen har ocksd anvénts pa finare aggregerad niva an
kommun, dvs. kommundelar. Anpassningen gors da med avseende pa tillgdnglighetsvillkoren
pé enskilda platser och omréden utifrdn datatillgdng. Lédsaren kan uppméarksamma att virdet
pa TA, &r beroende av storleken pa egna kommunen, de andra kommunerna i
arbetsmarknadsregionen och till liten del alla 6vriga kommuner. Viardet ar dven beroende pa
alla relevanta tidsavstdnd, det dr pé detta sdtt som infrastrukturen kommer in i analysen.

TA,, ér alltsd kommun m:s totala tillgénglighet till arbetskraft. Det &r denna variabel som ar
den drivande i modellen som anvénds for prognoser i denna rapport. Ligg mérke till att vardet
pa TA,, ar beroende av storleken pa egna kommunen, de andra kommunerna i
arbetsmarknadsregionen och till liten del alla vriga kommuner.? Virdet ir dven beroende pa
alla relevanta tidsavstand, det dr pa detta satt som infrastrukturen kommer in i analysen.

Niér vi arbetar med DYNLOK antar vi att foretag (arbetstillfdllen, jobb) bestimmer sin
lokalisering simultant med arbetskraften (befolkningen) och att de paverkar varandra.
Foljande ekvation édr kidrnan 1 modellen. Den séger att fordndringen av antalet arbetstillféllen 1
en kommun, 4Jm, dr en funktion av tillgédngligheten till arbetskraft.

A‘]m :f(TAm) (X.3)
Parametrarna i ekvationen ovan har skattats pd den faktiska utvecklingen av fordndring av
arbetstillfallen och tillgdnglighet till arbetskraft i Sveriges kommuner under en tioarsperiod.
Ekvationen och de skattade parametrarna anvinds i nésta steg for att prognostisera
utvecklingen hos en plats (exempelvis ett omrdde av en kommun, en hel kommun eller
region).

? Landets kommuner kan delas in i arbetsmarknadsregioner pa grundval av storleken pa pendlingsfloden mellan
olika kommuner. Nutek har gjort en sddan indelning som fordelar landets 290 kommuner i 72 funktionella
analysenheter (funktionella regioner).
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Regional tillviixt och analys av dynamiska effekter av forbéattrad tillganglighet

Nar vi ska analysera hur investeringar i resecentrum och kvalitetsforbattringar 1
tdgsystemet som Dalabanan utgdr finns det skil att forst utgd frn fraga om vad som
forklarar tillvaxt och utveckling. Forbattrad transportinfrastruktur, som investeringar i
vagar och jarnvigar mm innebdr, stiller krav pa att koppa samman analyskedjan
forbdttrade tillgdanglighetsvillkor — potential for samhdllsekonomisk utveckling —
planering for tillvixt for att realisera samhéllsutvecklande krafter.
Tillgédnglighetsvillkoren ges av forkortad restid, reducerad risk for forseningar, 6kad
bekvamlighet mm som trafikeringsanalyser kan beskriva. Samhillsekonomiska
berdkningar av den dynamiska utvecklingskraften hos investeringarna bor utga fran ett
tillvaxtperspektiv for att sedan kunna kopplas till fragor om planering. For att
tillvixtpotentialen ska kunna realiseras bor planeringen i sin tur utgd frdn denna potential
sa att eventuella hinder for tillvéxt ska kunna undvikas. Med detta som bakgrund gor vi
nedan en kort genomgang av viktiga faktorer som stodjer regional ekonomisk tillvaxt
enligt den vedertagna tillvaxtteorin.

Ekonomisk tillvéxt brukar beskrivas som en 6kning av produktionsvérden i reala termer.
For lander beskrivs detta ofta i1 termer av 6kning av BNP (Bruttonationalprodukt), for
regioner kan motsvarande beskrivas som fordndringar i BRP (Bruttoregionprodukt).
Dessa matt beskriver den totala ekonomiska aktiviteten inom ett omrade (land eller
region). Enligt den etablerade ansatsen anvéinds produktionsfaktorer som arbete, kapital
och land for att producera varor och tjidnster som tillsammans utgor den totala
produktionen. Sittet som produktionsfaktorerna anviands pa brukas kallas “’teknologin”.
En 6kning av tillgadngen till produktionsfaktorer och forbéttringar 1 teknologin 6ver tiden
ger den ekonomiska tillvéixten.

Den nyklassiska teorin for ekonomisk tillvéxt tillskrivs ofta Robert Solow och Trevor W.
Swan som utvecklade sin modell péd 1950-talet. En viktig faktor for att forklara tillvaxt
har att géra med produktiviteten hos produktionsfaktorerna (speciellt realkapital). Om
nytt realkapital 4&r mer produktivt &n gammalt &r tillvéxten till stor del beroende av
investeringar 1 kapital.

Teorin for ekonomisk tillvéxt har sedan utvecklats med Solow och Swans modell som
grund. De vikigaste moderna ansatserna ér “’teorin for endogen tillvéxt” och ”den nya
ekonomiska geografin”. I dessa ansatser spelar det geografiska rummet och speciellt
stader en stor roll. Tillvéxten blir beroende av den geografiska lokaliseringen av foretag
och hushall och dessas paverkan pa olika typer av stordriftsfordelar.

Under 1970- och 1980-talen gjordes flera framsteg for att forsta hur tillvaxt skapas och
kan forklaras. Teorin for endogen tillvéixt utvecklades ur modeller ddr monopolistisk
konkurrens (ett mellanting mellan monopol och fullstédndig konkurrens) och
stordriftsfordelar 1 samverkan kan ge upphov till ekonomisk tillvixt som kommer
”inifrdn”, dvs. produktiviteten hos produktionsfaktorerna forklaras inom modellen. Just
inférandet av monopolistisk konkurrens tillater att modellerna fér en tydlig geografisk
dimension och dirmed finns det ett samband mellan den ekonomiska geografin och den
ekonomiska tillvixten. Denna typ av samband kan utnyttjas vid geografiska analyser.

Viktiga sammanfattningar av den ovan skisserade teoriutvecklingen aterfinns i tva
standardverk; Krugman, Fujita och Venables (1999) samt Fujita och Thisse (2002).
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Stddernas roll i ekonomin anknyter ocksa till den s.k. centralortsteorin inom den
ekonomiska geografin med tidiga foretrddare i form av de tyska ekonomerna Christaller
och Ldsch. Inom denna forskningstradition fésts bland annat uppmarksamhet pa
beslutsfattande om lokalisering som tas av olika aktdrer. Transportkostnadernas betydelse
for val av lokalisering av produktionsanldggningar &r ett exempel pé fragestillningar med
denna inriktning. Valet av lokalisering antas bero pa hur olika platser ar tillgédngliga for
transporter av insatsvaror och nirheten till avsattningsmarknader dér fardiga produkter
sdljs. Dessa forhallanden — och att foretag soker minimera sina produktionskostnader,
inklusive tranportkostnaderna — resulterar sedan i en geografisk struktur for hur ekonomin
organiseras. Denna form av lokaliseringsanalys utgor ockséa grund for att studera hushélls
val av boende i exempelvis en stadsregion eller integrerad regional marknad, och dven
lokaliseringen av foretag pa servicemarknader, inom kommersiell handel, mm.

Ett av de intressanta bidragen som centralortsteorin leder fram till 4r att man kan forvinta
sig en hierarkisk ordning av stéder och regioner. Denna ordning kan ses som att ett
system av orter forefaller etablera en jamviktsliknande en situation som speglar orters
funktion, och kan sigas vara priglad av en balans mellan inputs och outputs 1 ekonomin.
Empiriska studier av sddana hierarkiska ordningar beskrivs av den sk. ’rank-size rule”.
Om vi rangordnar stider efter folkmédngdsstorlek i1 en ekonomi och sedan berdknar den
naturliga logaritmen av varje rangtal respektive tillhorande folkméngd erhalls en graf med
en kurva som visar ett log-linjart monster. Denna kurva visar vad som kallas fordelningen
av en ekonomis “rank-size rule”. Noyelle och Stanbak (1983) visar att man kan
klassificera stadsregioner i den amerikanska ekonomin pa detta sitt.

Aven svenska studier av Johansson, Stromqvist och Aberg (1998) visar liknande resultat
for den svenska ekonomin. Dessa studiers resultat har visat att storleken av stadsregioner
har en positiv samvariation med regionernas diversitet och mangfald, métt som
forekomsten av néringar, arbetsplatser och utbud av varor och tjénster. Detta kan ses som
ett uttryck for den betydelse som stader har for samhéllsutvecklingen, dvs. som téta,
diversifierade och mangfaldiga miljoer. Vidare féster denna forskningstradition ocksa
uppmairksamheten pé att det finns systematiska utbyten/beroenden mellan stider och
regioner av olika storlek. De storre dr beroende av de mindre och de mindre &r beroende
av storre, och stider/regioner av samma storlek har ocksa utbyten/beroenden med
varandra eftersom de kan ha olika specialiseringsmonster och komplimentera varandra.
Avstanden mellan, eller tillgéngligheten, stader och regioner i ett centralortssystem far en
stor betydelse for hur systemets ekonomi utvecklats och moéjligheten att realisera
komplimenterande effekter mellan platserna. Detta utgdr ocksa ett relevant perspektiv for
den forstorade Dalaregionen. I centrum for denna region finns tva stider av jamforbar
storlek, Borldnge och Falun. Utifrén ett teoretiskt perspektiv om drivkrafter for regional
tillvaxt framstar det som tydligt att Dalaregionens 1angsiktiga utvecklingspotential
kommer att vara forknippad med hur framgangsrikt som dessa tvé stader kommer att
smalta samman och pa ett effektivt komplementera varandra och kunna erbjuda en samlad
integrerad ”duo-urban” central kraft med avseende pa att leda Dalaregionens utveckling.
For den sodra delen av Dalaregionen dr Uppsalas storlek och tillvaxt vara av stor
betydelse. Uppsalas storlek utgdér en hemmamarknad for ett diversifierat utbud av varor
och tjanster som ocksa kan komma stora delar av Dalaregionen till godo. Som en av
Sveriges viktigaste universitetsstader spelar Uppsala ocksa en stor roll for utvecklingen i
hela regionen.
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Robert Lucas (1988) vidareutvecklade argumenten for att stider och stadsregioner har
centrala roller som ekonomins motorer for att generera tillvéixt. En viktig utgdngspunkt
for Lucas forklaring dr forekomsten av kunskapsdverspillande effekter ("knowledge
spillovers™). I modeller for endogen tillvéxt antas som regel att utvecklingen bestims av
hur humankapital och kunskap samlas — ackumuleras — 6ver tiden (Romer, 1994). Detta
betyder 1 sin tur att en marknads storlek 1 sig sjdlv har betydelse for dess utveckling. Detta
innebér att urbaniseringen kan forvéntas ha en positiv betydelse for den ekonomiska
tillvaxten.

Ekonomisk tillvéxt och urbanisering har varit, och &r, en viktig fraga for bade teoretiska
och empiriska studier. Eftersom den nya teorin for endogen tillviaxt och den framvéixande
teorin for den nya ekonomiska geografin bygger pd samma utgéngspunkter, nimligen
forekomsten av monopolitisk konkurrens och vixande skalavkastning, har det varit
naturligt att dessa forskningsfalt har korsats. Det finns i dag en omfattande forskning med
denna inriktning (som visas i Waltz 1996; Baldwin 1999; Black och Henderson, 1999;
Martin och Ottaviano, 2001). Med hjilp av abstrakta modeller som renodlar ekonomiska
forhallanden kan forklaringar erhéllas till hur tillvixt och ekonomisk utveckling kan
forklaras utifran interaktion mellan stadsregioner. Dessa modeller utgér ocksé fran
antaganden om att stdder har olika funktion och storlek samt att hushall &r mer eller
mindre rorliga och att hushall och individer ockséd gor investeringar i humankapital, mm.

Investeringar 1 ett effektivare tdgsystem eller forbéttrade végar leder till att storre fysiska
reseavstanden kan uppnas till oférandrad tidsétgang. Pa detta vis uppstar regionforstoring
genom att marknadsradier vixer och lokala och regionala ekonomier borjar 6verlappa
varandra och integreras. Pa detta vis spelar investeringar 1 infrastrukturkapital en stor roll
for regional och lokal utveckling och en naturlig utgangspunkt for att analysera
tillvaxtforlopp som kan antas vara betingade av tillgédnglighet &r modeller som férmar att
spegla rumsliga forhallanden som bestdms av transportinfrastrukturen.

APPENDIX: LARS PETTERSSON OCH JOHAN KLAESSON, 2010, INTERNATIONELLA HANDELSHOGSKOLAN | JONKOPING - JIBS

97



98






Eninvestering fir framtiden 2

EUROPEISKA

- s INTRESSENTER ° REGIONFORBUNDET

rogionnl INTRESSENTER G E
uah?'nckllnug:lmidur www.dalabanan.com dal a rna l’ff Uppsala l&n

Lansstyrelsen

Vastmanlands lan

W




