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Konsulter inom samhällsutveckling 
 

WSP Analys & Strategi är en konsultverksamhet inom samhällsutveck-

ling. Vi arbetar på uppdrag av myndigheter, företag och organisationer 

för att bidra till ett samhälle anpassat för samtiden såväl som framti-

den. Vi förstår de utmaningar som våra uppdragsgivare ställs inför, och 

bistår med kunskap som hjälper dem hantera det komplexa förhållan-

det mellan människor, natur och byggd miljö.   
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Förord 

Under 2008 genomförde Banverket en marknads- och behovsanalys, en trafik-
systems- och kapacitetsanalys samt en trafikprognos och samhällsekonomisk 
analys avseende förutsättningarna för att utveckla Dalabanan mellan Uppsala 
och Mora. Utifrån resultaten av dessa analyser har Banverket beslutat att utreda 
möjligheterna att öka hastighet och kapacitet på sträckan Uppsala-Borlänge. 

WSP Analys och Strategi har på uppdrag av Intresseföreningen, Dalabanans 
intressenter, genomfört en utredning som syftar till att belysa potentialen för 
turisttrafik på Dalabanan och utgöra ett komplement till de samhällsekonomiska 
bedömningar som genomförts för nämnda åtgärder på Dalabanan. 

I uppdraget har Lena Wieweg, Sirje Pädam, Anna Johansson, Jan-Erik Fallgren, 
Magnus Toresson, Stefan Andersson, Jan Berglöf och Maria Marton, WSP Ana-
lys och Strategi medverkat. 

 

Borlänge i april 2009 

 

 

Fredrik Bergström 

Affärsområdeschef 
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Sammanfattning 
Dalarna är ett av Sveriges populäraste turistlän som också står inför betydande 
investeringar vilket kommer att öka trycket på utvecklade persontransporter. De 
planerade investeringarna inom turistnäringen uppgår till nästa 10 miljarder 
kronor under de närmaste 10-15 åren. Med en utbyggnad av ca 35 000 nya bäd-
dar når Dalarna cirka 7 miljoner gästnätter, 7 miljarder i omsättning och syssel-
sätter cirka 7 000 människor. 
 
Detta är bakgrunden till att Dalabanans Intressenter låtit WSP Analys & Strategi 
belysa potentialen för turisttrafiken på Dalabanan och genomföra en samhälls-
ekonomisk kalkyl som komplement till de utredningar som genomförts under 
2008 på Dalabanan. 

Resvanor och resmöjligheter 

Enligt den nationella resvaneundersökningen som genomfördes under 2005/06 
(RES05/06) genomförs cirka 3,3 miljoner långväga resor till Dalarna årligen. 
Av dessa genomförs 2,2 miljoner resor till Dalarna för olika fritidsändamål. Fri-
tidsresorna sker till stor utsträckning med bil (86 %) och cirka 5 procent av be-
sökarna reser med tåg och ungefär lika många med buss. Till Malung-Sälen och 
Älvdalen/Idre är tågets andel drygt en procent. Beroendet av bilen är större till 
dessa kommuner än till övriga delar av Dalarna.   
 
Ett skäl till tågets låga andel till Dalafjällen är att det kräver transfer från Mora 
till anläggningarna i fjällen. Det är praktiskt möjligt att ta sig kollektivt till fjäl-
len såväl med tåg, buss och flyg. Det ska dock påpekas att buss är det alternativ 
som framstår som både enklast och effektivast. Flyg och tåg kan vara alternativ 
med bra transfer från Mora. Att förlita sig på Dalatrafik från Mora till skidan-
läggningarna bedöms inte realistiskt, då utbudet är för begränsat på helger. 
 

Resuppoffring 

Just resuppoffringen påverkar valet av färdmedel. När en resa genomförs värde-
ras olika faktorer. Det kan vara pris, bekvämlighet, restid, säkerhet och andra 
subjektiva preferenser. Resuppoffring är ett sätt att värdera hur stor uppoffring 
en resa innebär för resenären. Vid resor uppfattas olika moment ta olika lång 
tid. Restiden uppfattas oftast som den tid det tar vilket gagnar bilresan som inte 
har väntetider och bytestider som den kollektiva resan har. För kollektivtrafik 
uppkommer ofta ett antal ytterligare moment som gör att resan känns längre än 
den faktiskt är. Gångtider till och från hållplatser vid start och mål och bytes-
punkt upplevs som dubbelt så lång tid som restid. 
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Om man gör antagandet att bekvämlighet värderas högre än pris vid turistresor 
inser man att kollektivtrafiken måste erbjuda resenärerna något extra för att va-
let inte ska falla på bilen. Det finns en hel del åtgärder som kan genomföras för 
att minska resuppoffringen med tåget. I bilaga 2 presenteras ett antal olika typer 
av åtgärder som skulle kunna passa in för att öka tågandelen till Dalafjällen. 
 

Banverkets kalkyl 

Banverket har genomfört samhällsekonomiska kalkyler för tre trafikscenarier. 
Ett första scenario innebär dubbelspårsutbyggnad mellan Uppsala-Borlänge och 
kraftigt ökat trafikutbud. Detta alternativ är inte samhällsekonomisk lönsamt på 
grund av den höga investeringskostnaden. Ett andra trafikscenario (2A), som 
bygger på att man utvecklar enkelspåret så långt det är möjligt med åtgärder 
mellan Uppsala-Borlänge, blir samhällsekonomiskt lönsamt. En uppdaterad 
kalkyl i februari 09 ger en nettonuvärdeskvot på 0,46. Det är också detta alter-
nativ som Banverket avser att gå vidare med i planeringsprocessen. Det tredje 
alternativet, 2B, är också samhällsekonomiskt lönsamt men inte lika högt som 
2A (nettonuvärdeskvot på 0,01). Det är identiskt med 2A och kompletterat med 
åtgärder mellan Borlänge-Mora.  
 

Alternativa antaganden och kalkylresultat 

I föreliggande studie har ett försök gjorts för att bedöma hur stor potentialen är 
på resandevolymen på Dalabanan vid den planerade nyproduktionen av cirka  
30 000 bäddar i Dalafjällen samt om man ökar tågets attraktionskraft. Antalet 
nya fritidsresor till Dalafjällen uppskattas till 420 000. Det är en ökning till 
1 170 000 resor från dagens 750 000 resor. Tågets andel av dessa nygenererade 
resor är en procent (ökning med 4000 resenärer), vilket är dagens andel. Bilens 
andel 94 procent och bussens är 5 procent. Om man kompletterar Banverkets 
samhällsekonomiska kalkyl 2A med denna reseökning ökar nettonuvärdeskvo-
ten till 0,46 från 0,48. Om man istället jämför med Banverkets samhällsekono-
miska kalkyl för trafikscenarie 2B blir nuvärdeskvoten oförändrad.  
 
Den ökade bäddkapaciteten får inte enbart effekter på tågtrafiken. För riksväg 
71 innebär det att 394 000 nya bilresenärer vilket innebär 10 extra olyckor per 
år varav en kommer att omkomma eller skadas svårt. Koldioxidutsläppen skulle 
öka med 4 200 00 ton. Detta visar en grov överslagsberäkning mha av Vägver-
kets kalkylverktyg EVA. 
 
Om man istället för att anta dagens förhållanden, förutsätter att man kan genom-
föra maximalt antal åtgärder som minimerar resuppoffringen till den grad att 
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tågets attraktionskraft blir lika hög som bussens, skulle det generera ytterligare 
47 000 resenärer till 59 000. Denna ökning av tågresenärer ger en nuvärdeskvot 
på 0,53 om ökningen läggs in i kalkylen för Trafikscenarie 2A. Om ökningen 
läggs in i Trafikscenarie 2B stiger nuvärdeskvoten från 0,01 till 0,05. 
 
Att tåget skulle bli lika attraktivt som det är till Åre (17 %) bedöms inte som 
sannolikt med tanke på de olika förutsättningar som råder mellan de två fjäll-
destinationerna, som t.ex. skillnad i avståndet till södra och mellersta Sverige 
och stationernas läge. Om man istället skulle kunna nå upp till halva Åres 
tågandel (8,5 %) skulle tåget ha en resandevolym på 100 000  långväga resenä-
rer. Det är 10 gånger fler jämfört med dagens trafikvolym. I Trafikscenarie 2A 
stiger nettonuvärdeskvoten från 0,46 till 0,58 i den samhällsekonomiska 
kalkylen. I Trafikscenarie 2B stiger nettonuvärdeskvoten från 0,01 till 0,08. 
 
Resultaten för de samhällsekonomiska kalkylerna för de olika alternativen visas 
i följande tabell1. 
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1 Trafikscenario 1 är inte reviderad i februari 2009. 
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1 Inledning 

1.1 Turismens/besöksnäringens utveckling  

Dalarna är landets i särklass ledande besökslän utanför de tre storstadsområdena 
och ett av Sveriges absolut starkaste varumärken . På samma sätt som industrin 
ställer besöksnäringen i länet stora krav på en fungerande infrastruktur. En 
mycket omfattande och betydelsefull besöksnäring står också den inför mycket 
stora investeringar. Dalarnas ställning som dominerande besöksmål i Sverige 
utanför storstadsområdena stärks ytterligare samtidigt som trycket på utveckla-
de persontransporter då ökar kraftigt. I Dalarna finns redan norra Europas störs-
ta vinterdestination och också den utvecklas och stärks ytterligare under de när-
maste åren. 
 
De planerade investeringarna inom turistnäringen uppgår till nästan 10 miljarder 
kronor under de närmaste 10-15 åren, vilket skapar ytterligare drygt 2000 ar-
betstillfällen. Med en utbyggnad av ca 35 000 nya bäddar når Dalarna ca 14 
miljoner gästnätter, 7 miljarder i omsättning och sysselsätter ca 7 000 männi-
skor. De planerade investeringarna sker främst i de välkända destinationerna 
som Dalarna har. Följderna av dessa investeringar har inte hanterats när åtgärder 
på Dalabanan bedömts ur ett samhällsekonomiskt perspektiv. 
 

1.2 Uppdraget 

På uppdrag av Intresseföreningen Dalabanans intressenter, genomför WSP Ana-
lys & Strategi denna utredning som ska belysa potentialen för turisttrafik på 
Dalabanan och utgöra ett komplement till de samhällsekonomiska bedömningar 
som hittills genomförts för åtgärder på Dalabanan. 
 
WSP:s uppdrag är att för Dalabanan: 
 

�  Utifrån tillgänglig statistik, sammanställa uppgifter om nuvarande tu-
risttrafik och förväntad trafiktillväxt.  

�  Bedöma hur stor del av dagens och framtidens turisttrafik som utgör po-
tential för utökat resande på Dalabanan. 

�  Göra en översiktlig genomgång av trafikering och resandevolymer som 
antagits i Banverkets rapport ”Dalabanan Uppsala-Mora, Trafikprogno-
ser och samhällsekonomi”.  

�  Komplettera den av Banverket upprättade samhällsekonomiska 
kalkylen för åtgärder på Dalabanan med samhällsekonomiska effekter 
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av ökad turisttrafik och eventuella justeringar inom andra resandekate-
gorier  

·  Sammanfatta genomfört uppdrag i en lättkommunicerbar rapport 

 
Arbetet ska drivas så att Banverket i det fortsatta utredningsarbetet av Dalaba-
nan och vid upprättandet av åtgärdsplanen 2010-2021 kan nyttja resultatet av 
uppdraget. Samtliga ovanstående steg i arbetet ska genomföras i nära samarbete 
med beställaren. 
 
Samtidigt som denna rapport färdigställdes genomförde Banverket en ny sam-
hällsekonomisk kalkyl för Trafikscenarie 2A. Detta föranledde att denna rapport 
uppdaterades utifrån dessa nya resultat.  
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2 Kalkylunderlag om turismen 
Huvudsyftet med uppdraget är varit att ta fram en reviderad samhällsekonomisk 
kalkyl för Dalabanan. Denna kalkyl ska baseras på ett sakligt underlag om möj-
lig utveckling av turisttrafiken i regionen. Underlaget ska möjliggöra en be-
dömning av ett högre tågresande på Dalabanan jämfört med Banverkets  
basprognos. 

2.1 Nuvarande turism och turisttrafik  

Resande till Dalarna idag – statistik 

De uppgifter som redovisas i detta avsnitt bygger på data från den nationella 
resvaneundersökningen som genomfördes under 2005/2006 (RES05/06). Även 
om det står nämnt i texten så är det värt att påpeka att de siffror som presenteras 
avser långväga resande, dvs.  resor som är minst 10 mil enkel resa.  
 
Enligt RES05/06 görs ca 2,2 miljoner långväga resor till Dalarna under ett år i 
olika fritidsärenden. Till dessa kommer en knapp halv miljon resor som sker i 
andra privata ärenden, som exempelvis inköp. Ifall även arbets- och skolresor 
samt tjänste- och studieresor adderas så uppgår det totala antalet långväga resor 
med mål i Dalarna till bortemot 3,3 miljoner under ett år. 
 
Fortsättningsvis studeras endast de resor som görs i olika fritidsärenden, d.v.s. 
de drygt 2,2 miljoner, eller två tredjedelar, av alla långväga resor som under ett 
år hade destinationer i Dalarna. Fritidsresenärerna startade i en dryg tredjedel 
(35 procent) av fallen i Uppsala eller Stockholms län. En mindre del av resenä-
rerna kom från andra delar av Dalarnas län (17 procent) medan omkring hälften 
(48 procent) kom från övriga delar av landet. 
 
Fritidsresorna sker till stor utsträckning med bil (86 procent), men cirka 6 pro-
cent av besökarna reser med tåg och ungefär lika många med buss. Vilket färd-
medel som används skiljer något beroende på varifrån man reser. Andelen tåg-
resor är exempelvis något högre, omkring 9 procent, för de resor som startar i 
Stockholms eller Uppsala län. 
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Figur 1. Antal långväga fritidsresor med mål i Dalarna fördelade efter huvudsakligt färd-

sätt, uppdelat på från vilket län resan startade. Källa: RES05/06, egen bear-
betning. 

Fritidsresenärerna till Dalarna är inte jämnt fördelade över året utan antalet be-
sökare är mest frekventa under vintermånaderna (främst besökare till vin-
tersportområdena kring Idre och Sälen, dvs. Älvdalens respektive Malungs 
kommun) samt under juli/augusti då många turister besöker Siljansområdet. Se 
mer om det specifika resandet till dessa kommuner senare i detta avsnitt. 
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Figur 2. Antal långväga fritidsresor med mål i Dalarna fördelade efter under vilken månad 

resan startade. Källa: RES05/06, egen bearbetning. 

 
Under vintermånaderna samt under sommarsemestern är bil än mer domineran-
de som färdmedel. Tåget däremot verkar ha en något högre andel bland de fri-
tidsresor som genomförs under hösten. De senare har troligen något andra fri-
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tidsärenden än de mer uttalade skidresor respektive turistresor som sker under 
vintern/sommaren. Då antalet resor under hösten är relativt få är underlaget för 
de siffror som presenteras för denna period litet och siffrorna ska därför tolkas 
med försiktighet. 
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Figur 3. Antal långväga fritidsresor med mål i Dalarna fördelade efter huvudsakligt färd-

sätt, uppdelat efter under vilken tid på året resan gjordes. Källa: RES05/06, 
egen bearbetning. 

 
De flesta fritidsresenärer reser till Dalarna under fredagarna. Vanligt är också att 
resa på torsdagen eller på helgen. Gissningsvis är resorna som startar på tors-
dag-fredag s.k. weekendresor (eller långweekend) medan många av resorna som 
görs på lördag och söndag är resor som endast sträcker sig över en dag eller två. 
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Figur 4. Antal långväga fritidsresor med mål i Dalarna fördelade efter under vilken 

veckodag de genomfördes. Källa: RES05/06, egen bearbetning. 

 
 
Tåget ökar sin andel av de långväga fritidsresorna till Dalarna under helgerna 
(fre-sön). Bussen har å andra sidan en större andel av resorna som sker under de 
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övriga vardagarna (mån-tors). Kategorin ”Annat” som inrymmer flyg, ser ut att 
vara mer frekvent använd under vardagar (mån-tors) men uppgifterna för denna 
kategori bygger på ett fåtal observationer och ska därför tolkas med stor försik-
tighet. 
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Figur 5. Antal långväga fritidsresor med mål i Dalarna fördelade efter under vilken del av 

veckan de genomfördes, uppdelat per färdsätt. Källa: RES05/06, egen bear-
betning. 

 
 
Hur länge stannar fritidsresenären i Dalarna? Det vanligaste är att man stannar 
4-6 dagar, dvs. en långhelg/knapp vecka, eller att man gör ett besök över da-
gen2. De resenärer som reser med tåg stannar vanligast 3 dagar eller 4-6 dagar. 
För längre resor, en vecka eller längre är bilen helt dominerande. Buss tar man i 
högre utsträckning för de kortare resorna, de som varar en dag eller två, än för 
de längre. 

                                                      
2 Bland dessa dagsresor döljer sig ett mindre antal resor som går till egen fritidsbostad i 

Dalarna. I dessa fall framgår inte hur länge man stannar i och med att resan definitions-

mässigt är slut när man är framme i Dalarna. 
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Figur 6. Antal långväga fritidsresor med mål i Dalarna fördelade efter hur länge man är 
borta. Källa: RES05/06, egen bearbetning. 

 
Endast tio procent av fritidsresenärerna till Dalarna reser ensamma. Vanligast är 
att man är två personer som reser i sällskap.  Vart femte ressällskap uppgår till 4 
personer och lika många ressällskap uppgår till fem personer eller fler. För res-
sällskap upp till fyra personer är det klart vanligast att alla i sällskapet kommer 
från samma hushåll.  Större sällskap är mer blandade till sammansättningen. 
Bland de fritidsresor som sker i sällskap med andra är minst ett barn under 6 år 
med på resan i omkring 15 procent av fallen. 
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Figur 7. Antal långväga fritidsresor med mål i Dalarna fördelade efter ressällskapets stor-

lek. Källa: RES05/06, egen bearbetning. 

 
Ju större ressällskap desto vanligare att resan sker i bil. Detta gäller för sällskap 
upp till fyra personer, en grupp där nästan alla resor (97 procent) sker i bil. Är 
fler personer än så med på resan så minskar bilens andel igen till förmån för 
framför allt bussen som står för en femtedel av alla resor med minst fem perso-
ner i ressällskapet. Att bussen har en större andel av resorna som sker i större 
grupper kan förklaras av att det ofta rör sig om föreningar, kompisgäng eller 
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liknande som reser tillsammans och då är bussen praktisk och kanske också i 
flera fall chartrad för resan i frågan. Även en relativt stor andel av fritidsresorna 
där man åker ensam görs med buss (15 procent). Tåget har sin klart största an-
del (30 procent) bland dem som reser ensam. Hälften av alla tågresor görs av 
ensamresenärer.  
 
Drygt 1,3 miljoner fritidsresor till Dalarna, eller omkring sex av tio, går till nå-
gon av destinationerna i Malungs kommun (Sälen), Älvdalens kommun (Idre) 
eller området runt Siljan. Bland dessa tre områden har Siljansbygden och 
Malungs kommun flest långväga besökare enligt RES, vardera en dryg halv 
miljon, medan en mindre mängd resor, ca 200 000 går till Älvdalens kommun. 
 
Resandet till de tre destinationerna skiljer över året. Siljansbygden har en tydlig 
topp under sommarmånaderna, framför allt under juli månad. Till Malung går 
fritidsresorna nästan uteslutande under vintermånaderna. Till Älvdalen däremot 
tenderar fritidsresorna vara mer utspridda över året. Återigen, siffrorna ska tol-
kas med viss försiktighet på grund av få observationer, speciellt för Älvdalen. 
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Figur 8. Antal långväga fritidsresor med mål i Malung, Älvdalen respektive Siljansbyg-
den, fördelade efter vilken månad resan startade. Källa: RES05/06, egen be-
arbetning. 

 
Färdmedelsandelarna för dessa tre turistmål är något annorlunda än för långvä-
ga resor till Dalarna som helhet. Andelen bil är ännu högre, åtminstone för resor 
till Malung och Älvdalen, främst på bekostnad av tågresorna. 
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Figur 9. Andel långväga fritidsresor med mål i Malung och Älvdalen fördelade efter hu-

vudsakligt färdsätt. Källa: RES05/06, egen bearbetning. 

 
Detta hänger samman med typen av resa och resenär. Till Malung reser man 
exempelvis i högre utsträckning under torsdagar och söndagar samtidigt som 
det oftare handlar om ett större ressällskap (minst fyra personer). Detta innebär 
att det ofta rör sig om en långweekend eller en vecka i skidbacken/-spåren vilket 
också stämmer med bilden som antalet resdagar ger – klart vanligaste resläng-
den till Malung är 7 eller fler dagar följt av 4-6 dagar. Resandet till Siljansbyg-
den är mer spritt under veckans dagar med en topp på fredagar och här reser 
man relativt sett oftare ensam eller i sällskap med en ytterligare person. Res-
längderna varierar också mer, vanligast är en dagstur eller en resa på 4-6 dagar. 
Resorna till Älvdalen är också av varierande längd, såväl endagarsresor som 
resor på 3, 4-6, eller 7 dagar eller fler finns i materialet. Vanligaste storleken på 
ressällskapet till Älvdalen är 2 personer och resorna dit sker oftast under torsda-
gar/fredagar. 
 
Bland alla de fritidsresor till Dalarna som sker i sällskap med andra är minst ett 
barn under 6 år med på resan i omkring 15 procent av fallen. Denna siffra gäller 
också för fritidsresor till Siljansbygden medan andelen är något högre för resor 
till Malung och något lägre för resor till Älvdalen. 
 

Allmänt om besöksmål i Dalarna 

Beskrivningen av Dalarnas om besöksmål och kapaciteten för turistboendet har 
hämtats från rapporten "Transporter och besöksmål" har tagits fram under 2006 
av RTS i samarbete med Nutek3.  
 

                                                      
3 RTS och NUTEK; Transporter och besöksmål; Rapport från RTS' Reseforum; R 

2007:09 
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Dalarna har en lång tradition som besökslän och är efter storstadslänen det län 
som har flest gästnätter på kommersiella anläggningar. Dalafjällen och Siljans-
området är välkända resmål i länet. Fjällområdet har utvecklat både vinter- och 
sommarsäsong. Turismen är viktig för näringslivet i hela länet och är i vissa 
delar, som Dalafjällen, motor för hela områdets företags- och sysselsättningsut-
veckling. För att ytterligare stärka länets konkurrenskraft som besöksmål görs 
satsningar på bland annat ytterligare säsongsförlängning, ökad tillgänglighet 
och utveckling av evenemang och arrangemang. 
 
Nedan följer exempel på besöksmål i Dalarnas län: 
Sälen  Sälen ligger i Malungs kommun och omfattar Transtrandsfjäl-

len väster om Västerdalälven fram mot norska gränsen. Sälen är 
Nordens största turistområde med ca 2 miljoner gästnätter per 
år och en omsättning på ca 2 miljarder kronor. I området finns 7 
skidanläggningar och övrigt serviceutbud i form av aktiviteter, 
butiker, restauranger med mera. Vintersäsongen dominerar och 
det finns även en växande sommarsäsong. Skidanläggningarna 
är Kläppen, Stöten, Näsfjället och Skistar med Lindvallen, Sä-
lenstugan, Högfjället, Tandådalen och Hundfjället. I området 
finns ca 1 000 årssysselsatta och 1 500 säsongsanställda. Intres-
sant är också närheten till Norge och Trysil, där Skistar gått in 
som ägare. 

Idre Idre ligger i Älvdalens kommun och är ytterligare ett stort be-
söksområde i Dalafjällen, vinter- och sommartid. Orterna Idre, 
Särna och Grövelsjön i norra Älvdalen driver ett gemensamt 
utvecklingsarbete i företaget Idre Invest. I området finns natio-
nalparken Fulufjället, där det drivs ett utvecklingsprojekt mel-
lan företag i den ekonomiska föreningen Fulufjällsringen. Ut-
vecklingsprojekt finns även tillsammans med företag i Härjeda-
len/Hälsingland kring utbyggnad av en skoterled. Idre Fjäll i 
samarbete med Söderbyn och Pernilla Wiberg Hotel är den 
största aktören i området med 232 årsverken, 7 200 bäddar och 
totalt 584 000 gästnätter år 2003. 

Siljansområdet Kommunerna runt Siljan, Leksand, Rättvik, Mors och Orsa, är 
sedan lång tid populära resmål. Här finns tätt med attraktiva 
boendeanläggningar, arrangemang och besöksmål. Bland dessa 
kan nämnas hotellen i Tällberg, Dalhalla i Leksand, Nusnäs i 
Mora, Grönklitt med björnpark i Orsa och världsarvet Falu 
Koppargruva i Falun. 

Vasaloppet Vasaloppet går mellan Sälen och Mora och drar varje år ett 
stort antal aktiva och åskådare. 15 000 åker loppet själva Vasa-
loppsdagen och ytterligare 35 000 åker dagarna innan. 
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Kapacitet och kapacitetsutnyttjande 2004 

Dalarna är landets fjärde län mätt i gästnätter på hotell, stugbyar och vandrar-
hem, efter Stockholm, Västra Götaland och Skåne, detta gäller även när cam-
ping läggs till. 
 

�  Kapacitetsutnyttjandet av rum är 37 procent. (Riket 45 procent). 
�  Rumsbeläggningen fördelad på målgrupper visar att andelen affärsrese-

närer är 48 procent och privatresenärer 52 procent. (Riket 63 respektive 
37 procent). 

�  Den totala rumsintäkten är 346 mkr motsvarande 666 kronor per belagt 
rum. (Riket 780 kronor). 

�  Andelen utländska gästnätter, camping inkluderat, är 15 procent. (Riket 
23 procent). 

�  Största utlandsmarknader, camping inkluderat, är Danmark (37 pro-
cent), Norge (20 procent), Tyskland (13 procent) och Nederländerna 
(12 procent). 

 
Stugbyar och hotell visar en koncentration till de stora besöksmålen i Malung, 
Älvdalen och runt Siljan och också till de större städerna länet, Falun, Borlänge 
och Ludvika. I Dalarna finns ett stort antal privat ägda stugor och lägenheter 
(SOL) som hyrs ut via olika kommersiella förmedlingar. Mer än en tredjedel av 
den registrerade uthyrningen i landet sker i Dalarna. STF har 17 vandrarhem i 
Dalarna. Vandrarhemmen är spridda över hela länet. 
 

Statistik - Dalaturismen i siffror 

Dalarna är ett av landets största turistlän med ett stort antal besökare året om. 
En rapport från Resurs ”TEM 2007 - Ekonomiska och sysselsättningsmässiga 
effekter av turismen i Dalarna” visar den inresande turismen4 till Dalarnas län. 
Övernattande och besökande turister omsatte drygt 4,3 miljarder kronor 2007 
och sysselsatte 4 540 personer i Dalarna under 2007. Resultatet var en minsk-
ning från 2006. En av förklaringarna var vädret. Dalaturismen är i hög grad be-
roende av vädret och 2007 bjöd på en kort vintersäsong p.g.a. snöbrist och 
sommaren var den sämsta väderleksmässigt sedan 2000.  
 

 

 

 

                                                      
4 Den totala rese- och turistindustrin omfattas av inresande turism, ut- och genomresan-

de turismen samt den regionala shoppingen. Med regional shopping avses de som reser 

kortare än 10 mil men ändå till en annan kommun för att handla. 
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Tabell 1. Omsättning totalt och per kategori (i miljoner kronor) 

 

Statistiken visar att den totala omsättningen för alla kategorier har minskat med 

undantag från 2006 från rekordåret 2003. Dalarnas andel av svensk turism upp-

går under åren 2000-2007 till mellan 5,13-6,79 %. Den positiva utvecklingen 

fram till 2003 förklaras framförallt av en ökad fjällturism. Dalarna har en ojämn 

beläggning över året. Januari till mars har nästan dubbelt så många övernatt-

ningar som sommarmånaderna juni till augusti. Beläggningen i mars är nästan 

fem gånger så stor som i maj. 
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Tabell 2. Beläggning på hotell, stugbyar, vandrarhem i Dalakommuner 
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3 Att resa till Dalarna idag 
Vilka turistområden som är populärast i Dalarna varierar över året. Under vin-
terårstiden är de största målpunkterna Sälen och Idre och under sommaren är 
Siljansbygden populärast. Båda områdena arbetar dock med att attrahera besö-
kare under större delar av året.  

3.1 Idre- och Sälenfjällen 

Under skidsäsongen som i praktiken varar från december till och med april 
finns toppar och dalar i resandeströmmarna. De tyngsta perioderna är över nyår 
och under sport- och påsklovsveckorna. Tabell 3 visar ungefärliga restider med 
olika transportslag från olika städer. Restiderna med buss är hämtade från Fjäll-
expressens5 tidtabell. Flygtiderna är hämtade från de olika flygbolagens hemsi-
dor6 och i tiden inkluderas uppskattade transfertid från Mora flygplats till slut-
destinationen. Att utnyttja länstrafiken från Mora flygplats går inte då Dalatrafik 
inte trafikerar flygplatsen. Från Mora går det dock att resa med Dalatrafiken till 
Idre alla dagar i veckan, men på helgerna går bara mellan 2-3 turer. Från Mora 
till Sälen kan man bara ta sig på vardagar. Detta gör resan komplicerad då man 
ofta vill ta sig till skidorterna på helgen eftersom de flesta stugor byter hyres-
gäster på helgen. Restiderna med tåg är hämtade från SJ:s hemsida7. Restiderna 
med bil bygger på resultat från sökningar på eniro.se. Att tiderna för buss och 
bil skulle vara likvärdiga känns intuitivt tveksamt, men då djupare analyser i 
ämnet inte ryms inom detta projekt antas tabellen stämma. Enligt Resrobot.se är 
restiden mellan Stockholm-Sälen med bil 6.13 tim och med Säfflebussen 5.49 
tim.     
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5 www.fjallexpressen.se  
6 www.kullaflyg.se, www.dalaflyget.se och www.flysmaland.com  
7 www.sj.se  
8 Tiden är för resa till Mora, därifrån har en timme lagts på för resa till Sälen och två 

timmar för resa till Idre. Transfertiderna är förenklade varför tiderna inte ska tas som 

absolut sanning 
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Tabell 3. Restider med olika färdmedel 

Idre Fjäll gör tillsammans med Vägverket ett intressant test där ett par utvalda 
gäster måste åka tåg eller buss upp till Idre. Gästerna har ett boende med ski-in 
ski-out vilket innebär att gästerna slipper använda bilen för att transportera sig 
till liftsystemet. Ett företag hämtar bagaget och gästerna kan komma smidigt till 
fjället utan bil. Allt boende är ski-in/ski-out som erbjuder närhet till restaurang-
er och aktiviteter. Detta ger också minskade bilresor inom området och därmed 
mindre olycksrisker och luftföroreningar i samhället Idre. 
 

 
En gång i halvtimmen går fjälltåget för att hämta gäster som vill förflytta sig inom Idreom-

rådet (Källa Vägverket) 

Många kollektiva resor kräver transfer  

Det är bara buss och bil som kan erbjuda resor utan byten eller transfer. Dock 
bygger antagandet på att bussen stannar på resenärernas hemort och relativt nära 
stugan/hotellet på destinationen. Annars krävs bil- eller taxiresa till närmaste 
aktuella busshållplats på den ena eller båda platserna. Tågresorna och flygresor-
na kräver byte i Mora. I Mora erbjuds i vissa fall organiserad transfer i form av 
buss, taxi eller hyrbil. Det går att åka tåg till Malung, men då används Väster-
dalsbanan sista biten. Från Malung går sedan bussar till Sälen. 
 

                                                      
9 Flyg från Växjö till Mora, därefter transfer till skidanläggningarna 
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Resandet med tåg, buss och flyg innebär ofta för resenärerna att de måste välja 
liftnära boende, om det primära målet med resan är att utöva alpina sporter. De 
flesta områdena har liftnära boende och bra service som livsmedelsaffär och 
nöjesverksamhet i anslutning till stugområdena. Detta kan göra att behovet för 
bil i dessa områden inte är så stort som intuitivt kan antas. I Sälen kan man om 
man har liftkort utnyttja den så kallade SkiPass-bussen för att transportera sig 
mellan olika platser och olika skidanläggningar. SkiPass-bussen går dock 
primärt mellan skidanläggningar och de besökare som bor i stugområden med 
privat karaktär kan inte i samma utsträckning nyttja SkiPass-bussen och har där-
för sannolikt ett större behov av bil.  

Året-runt-aktiviteter 

Fjällanläggningarna satsar på att utöka säsongen med sommarturism. Fördelen 
på sommaren är att resenärerna inte är lika knutna till skidanläggningarna vilket 
kan göra resandet utan bil enklare. Å andra sidan kan det också innebära att re-
senärerna känner ett större behov att av täcka in andra områden som ligger mer 
otillgängligt och att de därför ändå behöver bil. Turistunderlaget sommartid är 
mindre vilket kan göra det svårare att erbjuda organiserade aktiviteter för besö-
karna.  

3.2 Siljansbygden 

Siljansbygden har aktiviteter året runt, men det är på sommaren som de största 
turistströmmarna kommer.  

Direktresor med kollektivtrafik (utan transfers) 

Det går relativt enkelt att ta sig från olika delar av Sverige till Siljansbygden. 
Den stora skillnaden mot fjällområdena är att Siljansbygden kan nås direkt med 
tåg och flyg utan transfers. Siljansbygden kan nås med både Dalabanan och In-
landsbanan. Resenärer som reser på Inlandsbanan har inte nödvändigtvis Mora 
och Siljansbygden som huvudmål, men Mora är för många en startpunkt10 på 
Inlandsbanan vilket gör att förbindelsen ändå bör klassas som viktig. Om man 
reser med tåg eller buss krävs dock ofta byten för att komma fram till slutdesti-
nationen.  
 
Med flyg kan man ta sig till Borlänge och därifrån kan man fortsätta mot Mora 
och Siljansbygden med buss eller tåg. Man kan också flyga direkt till Mora, 
men antalet förbindelser är färre.  
 

                                                      
10 Inlandsbanan startar i Kristinehamn, men mellan Filipstad och Mora går resan med 

buss 
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Sammanfattningsvis kan man säga att det ä relativt enkelt att ta sig till Siljans-
bygden med kollektivtrafik. Dock ska man vara medveten om att det är ofta en 
ganska stor uppoffring på grund av långa restider och ofta ett eller flera byten.  

Resor inom Siljansbygden 

Att förlita sig på kollektivtrafiken när man reser omkring runt Siljan är relativt 
svårt. Det går att utnyttja både tåg och bussar, men turtätheten är låg. Dessutom 
besöker de flesta turister Siljansbygden under sommaren när kollektivtrafikut-
budet är lägre än under vintern. För att kunna ta del av utbudet av sevärdheter 
och aktiviteter är det en stor fördel att ha tillgång till bil11.  
 
Om man åker kollektivt till området men ändå behöver bil kan bil hyras på någ-
ra av orterna kring Siljan. Dock är utbudet av bilar inte så stort vilket leder till 
att bilar sannolikt måste hyras i förväg. Vill man vara mera spontan finns ett 
större utbud av hyrbilar att tillgå i Borlänge.  

                                                      
11 Enligt samtal med turistinformationerna på orterna i Siljansbygden 



 

 

Analys & Strategi  

 

25 

4 Resuppoffring 
Kapitel 4 är ett mer teoretiskt orienterat kapitel. Kapitlet finns med för att för-
klara en del samband mellan åtgärder och resenärers bemötande av dem. Även 
om inte exakta siffror presenteras ger kapitlet en bild över vilka faktorer som 
man bör studera närmare för att skapa ett så bra transportssystem som möjligt.  

4.1 Allmänt om resuppoffring och resenärers 
subjektiva uppfattningar 

När en resa genomförs värderas olika faktorer. Det kan vara pris, bekvämlighet, 
restid, säkerhet och andra subjektiva preferenser. Resuppoffring är ett sätt att 
värdera hur stor uppoffring en resa innebär för resenären. Hur effekterna av oli-
ka förändringar påverkar resandet uttrycks ofta med hjälp av elasticiteter. 
 
När man diskuterar resenärers färdmedelsval utgår man ifrån att resenärerna är 
nyttomaximerande. Det innebär att resenärerna styrs av vissa beslutsregler som 
ger dem störst nytta. Det är dock resenärens uppfattning om vilket alternativ 
som är bäst som avgör färdmedelsvalet. Det finns inte något objektivt mått på 
vilket alternativ som är bäst. Det är i det här sammanhanget begreppet resupp-
offring uppkommer, det vill säga den totala uppoffring som resenären upplever 
en resa uttryckt i minuter. Nyttomaximerandet innebär att resenärerna färdme-
delsval och/eller ruttval i mångt och mycket grundar sig på en minimering av 
resuppoffringen. En resa består av olika delar och sammanhanget mellan dessa 
ses i figuren nedan. 
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Åktid Vänte- Anslutnings- Fordons- Utformn. Trafikant- Biljett- Trafik- Service
och tid komfort av bytes-informationsystem kvalitet och
bytestid punkter trivsel

Restid Service Biljettpris

R1 R2 R3 R4 R5 R6 R7

Resuppoffring

  
Figur 10: Resuppoffringen uppdelad på olika komponenter12 

 
Faktorn ”service” skiljer sig från de andra på det sätt att förbättringar inom des-
sa områden utgör ett positivt värde i form av reseupplevelse. Därför ska detta 
värde subtraheras från resuppoffringen. Fordonskomforten samt service och 
trivsel under en resa påverkar upplevelsen av restiden. Utformning av bytes-
punkter påverkar upplevelsen av vänte- och bytestiden. Trafikinformation, bil-
jettsystem och trafikkvalitet har betydelse för värderingen av hela resan i förhål-
lande till konkurrerande transportslag.  

4.2 Hur resandet påverkas av väl utformade 
stationer 

Transek13 genomförde under 2004 en sammanställning/litteraturstudie för att 
klargöra hur olika typer av stationsnyttor slår på antalet resenärer. Den visar att 
ett antal faktorer är extra viktiga. När det gäller service är information, service-
utbud och stationens läge viktiga faktorer. Information är viktig, bland annat bör 
det finnas tydlig skyltning. Tidtabeller bör finnas och realtidsinformation värde-
ras högt. Det är också positivt om det finns ett serviceutbud för att handla enkla-
re mat och dryck. Även försäljning av tidningar uppskattas. Toaletter uppskattas 
också av resenärerna. När det gäller stationens läge bör den vara placerad cent-

                                                      
12 Trafikantens krav på kollektivtrafiken, Tegnér, Loncar-Lucassi, Biejer, TRANSEK, 

1998 
13 Stationers betydelse för resandet – En litteraturstudie av hur resenärer värderar statio-

ner, hållplatser och service, Transek, 2004-11-11 
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ralt i staden. För långväga resenärer är parkeringsplatser viktiga och för kortvä-
ga är cykelparkering viktigare. Det är bra om det är korta gångavstånd till övri-
ga bussar och tåg.  
 
Slutsatsen som dras i litteraturstudien är att stationsförbättringar på kort sikt 
skulle kunna öka resandet med knappt 5 % och på längre sikt med över 10 %. 
Att applicera dessa siffror på Dalabanan är vanskligt eftersom resandet där är 
komplext. Dock belyser avsnittet faktorer som är viktiga att beakta om man vill 
få fler resenärer, även om effekterna inte kvantifieras i den här rapporten.  

4.3 Upplevd restid och väntetid 

Vid resor uppfattas olika moment av resan ta olika lång tid. För bilresor uppfat-
tas ofta restiden i det närmaste som klocktiden, alltså 15 minuter i bil uppfattas 
som 15 minuter. Undantag kan vara vid köer då även ett moment i bilresan upp-
fattas ta längre tid än den i realiteten gör. För kollektivtrafik uppkommer ofta ett 
antal ytterligare moment som gör att resan känns längre än den faktiskt är. 
Restiden uppfattas precis som i bilen som den tid den tar, men däremot uppfat-
tas olika typer av väntetider ta längre tid än de i verkligheten gör.  
 
Restid kan alltså sägas få vikten 1. Restid * vikt = upplevd tid, när vikten är 1 
sammanfaller den upplevda restiden med den verkliga tidsåtgången. Gångtider 
till och från hållplatser vid start-, mål och bytespunkt upplevs som dubbelt så 
lång tid som restid, alltså gångtidsvikten är 2. Vid byten lägger man även på ett 
så kallat ”bytesstraff” på 5 minuter. Bytestraffet läggs på för att det är ett stör-
ningsmoment för resenären att behöva byta fordon. Inte bara av tidsskäl, utan 
också för att resenären fysiskt måste byta plats och ta sig till nästa fordon. Har 
resenären packning blir konsekvensen för resenären ännu större. Vid byten gäll-
er dessa vikter; gångtid med vikten 2, väntetid med vikten 2 plus bytesstraffet 
på 5 minuter.  
 
Väntetiden vid hållplatsen beror på turtätheten. Ofta säger man att väntetiden är 
halva turtätheten, vilket innebär en väntetid på 5 minuter om det vid hållplatsen 
är tiominuterstrafik. Denna väntetid kan dock justeras beroende på turtätheten. 
Vid en glest trafikerad hållplats kan resenären använda tiden ”smartare” och 
exempelvis välja att gå hemifrån senare. Vid mycket tät trafik väljer många re-
senärer att inte titta på tidtabeller utan går helt enkelt och ställer sig vid hållplat-
ser och hoppar på nästa avgång.  

4.4 Problematik för Dalabanan 

Om man gör antagandet att bekvämlighet värderas högre än pris vid turistresor 
inser man att kollektivtrafiken måste erbjuda resenärerna något extra för att va-
let inte ska falla på bilen. Bilen erbjuder en flexibilitet såväl under resan som på 
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resmålet vilket gör att resonemang kring elasticiteter och resuppoffring kan slå 
fel för just denna utredning. Om man jämför Dalarna med till exempel Åre finns 
det en rad faktorer som skiljer områdena åt. Den viktigaste faktorn är att Åre har 
en tågstation vilket gör att transfer undviks. Dessutom ligger Åre längre bort 
från de stora befolkningsmassorna i Sverige. Många kan uppfatta en bilresa till 
Åre som mer omständlig än en tågresa. Till Dalarna råder i praktiken motsatt 
förhållande. Dalarna ligger relativt långt söderut vilket gör att det geografiskt 
ligger ganska nära för många besökare. När resenärer planerar färdmedel faller 
det sig mer naturligt att välja kollektiva färdmedel när resan är lång och man 
upplever att det blir för jobbigt att köra själv.  
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5 Ökad turisttrafik till följd av 
utbyggnaden av fritidsbostäder 

5.1 Utbyggnadsplanerna 

Sälen området enligt den kommunala översiktsplanen 

Enligt Malung-Sälens översiktsplan vill kommunen att turistverksamheten ska 
utvecklas så att den svarar mot marknadens krav och efterfrågan. För att eko-
nomiskt klara denna förnyelse och anpassning krävs en fortsatt expansion av 
verksamheten. 
 

Utökad logikapacitet – Utbyggnaden och marknadsanpassningen av logikapaci-
teten är en av nyckelfrågorna för den fortsatta utvecklingen i Sälenområdet. I 
nuläget är utnyttjandegraden av logikapaciteten hög under huvuddelen av vin-
tersäsongen. Det gäller därför både att öka kapaciteten samt att kunna erbjuda 
boende som svarar mot nya trender och krav från marknaden. Vid en fem pro-
cents volymökning per år, behövs ett utbyggnadsbehov på ca 1500-2000 bäddar 
per år. Den övervägande delen av de nya bäddarna behöver byggas i centralt 
belägna områden nära liftar och serviceanläggningar. 
 

Ökad sommarturism bidrar till åretruntsysselsättning – Sommarturismen bör 
öka väsentligt i Sälenområdet. Detta genererar fler helårsarbeten. Aktiviteter 
som fiske, vandring, kanoting, golf, kulturevenemang etc. är grunden för som-
marturismen. Utvecklingen av sommarturismen måste ske i samspel mellan 
dalgången och fjället och mellan aktivitetsföretagen och de stora logianlägg-
ningarna. 
 
Enligt kommunens översiktsplan uppskattas sammanlagt maximalt ca 25 000 
bäddar (Planförslag - hög) komma att byggas ut i Sälenfjällen under planperio-
den (t.o.m. 2020-2025) jämfört med nuläget (2007). Det innebär att dagens 
57 500 befintliga bäddar ökas till 83 500 bäddar som mest. För mer beskrivning 
av översiktplanen hänvisas till bilaga 1.  

Investeringar och etableringar  

Dalarnas Turistråd har gjort en sammanställning av planerade investeringar i 
företagen inom besöksnäringen i Dalarna de kommande 10-15 åren som ett svar 
på Vägverkets förfrågan om framtida planer. Inventering av utbyggnadsplaner 
har skett lokalt. Resultatet är att planerade investeringarna inom besöksnäringen 
i Dalarna kommer att ligga på nästan 10 miljarder under den kommande 10-15 
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årsperioden. Inventeringen gäller både investeringar i befintliga anläggningar 
och nyinvesteringar. Investeringar kommer i boende ske i framförallt fyra om-
råden - Idre, Siljan (Leksand, Rättvik, Orsa, Mora), Sälen och Säfsen. Övervä-
gande delar av investeringsvolymen kommer att ske i kommunerna Malung-
Sälen och Älvdalen/Idre (44 respektive 35 %). 
 
Det kommer att investeras i hotell, stugbyar, liftanläggningar, toppstugor, priva-
ta fritidshus, gallerior, shoppingcentra/handelscentra idrottsanläggningar, rese-
centra, arenor, temaparker. I Sälen kommer det också att investeras i ambulans, 
vattenverk, reningsverk och personalbostäder. Stora delar handlar om ren ny-
produktion.  
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Tabell 4. Nya investeringar som rör besöksnäringen 

 
De planerade investeringarna i boende kommer att skapa 35 050 bäddar. Det är 
i storleksordning ett halvt Sälen till. Bäddarna kommer att främst byggas i Lud-
vika, Leksand, Rättvik, Mora, Orsa, Malung/Sälen och Älvdalens kommuner, 
med tyngdpunkt på de två sistnämnda. Fördelningen blir ca 11 550 bäddar på 
hotell och knappt 24 000 bäddar i stugbyar/stugor. 
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Tabell 5. Planerad nyproduktion av bäddar sammanräknade per kommun 

Källa: Dalarnas Turistråd lokal inventering 

 

5.2 Bedömning av överflyttningspotential 

Den avgörande frågeställningen är hur många extra tågresenärer utbyggnaden 
av antalet bäddplatser i Dalafjällen kommer att alstra? Om man kan kombinera 
utbyggnaden med att minska resuppoffringen skulle hävstångseffekten bli stör-
re. Bilen är det enkla och smidiga valet medan tåget kräver mer av resenären 
vilket leder till att efterfrågan är lägre. I denna studie kommer tre alternativ att 
studeras. I det första alternativet genomförs endast utbyggnaden av bäddkapaci-
teten i Sälen och Idre. I ett andra alternativ kombineras åtgärder som ökar tågets 
attraktionskraft och i ett tredje och sista alternativ studeras antalet resor till Da-
lafjällen utifrån den attraktionskraft tåget har till Åre.   
 

Utbyggnad av antalet bäddar 

Ett måttligt antagande är att anta samma antal tågresenärer per bäddplats imor-
gon som det är idag. I följande tabell kan utläsas att antalet bäddplatser i 
Malung/Sälen är 60 000 stycken. Antalet fritidsresor till Malung/Sälen är 
550 000 vilket innebär att varje bäddplats genererar 9 resor i genomsnitt. Mot-
svarande värde är 20 resor i Idre baserat på 10 200 bäddar.  
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Tabell 6. Antal bäddar samt antal fritidsresor till Dalarna samt genomsnittlig antal resor 
per bädd  

I Idre har man en jämnare fördelning över året för utnyttjandet av bäddplatser-
na. I december 2009 öppnas ett nytt upplevelsecentrum i Sälen med ett stort 
modernt aktivitetsbad med vågor, strömmar, bubblor mm, både inom- och ut-
omhus, Restauranger, caféer och barer för alla smaker, 3D-bio med den senaste 
tekniken, eventyta med scen för underhållning, konferenser, mässor mm.14 Det-

                                                      
14 http://www.skistar.com/experium/start/ 
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ta kommer att utjämna skillnaderna i utnyttjandet av bäddplatser över året även 
i Sälen. Ett försiktigt antagande är att anta den nyplanerade produktionen av 
bäddplatser genererar 15 resor (tur och retur) per bäddplats. 
 
Måttet ”Antal resor” som redovisas i tabellen ovan är antalet huvudresor. Det 
innebär att varje resa som är minst 10 mil och varar kortare än två veckor avser 
tur och retur. Antalet enkelresor skulle i så fall uppgå till 4,6 miljoner resor 
till/från Dalarna (gäller ej för bilresor till egen stuga).  
 
Totala antalet fritidsresor till Malung/Sälen och Älvdalen/Idre uppgår till 
750 000 stycken. Dessa resor fördelas på olika färdmedel enligt följande tabell 
som visar andel och totala antalet resor idag. Detta är viktade medelvärden ba-
serat på de två kommunerna. Tågandelen till Malung respektive Älvdalen är 1,1 
respektive 1,0 procent. Bussandelen är dubbelt så stor till Älvdalen (8 %) jäm-
fört med Malung (4 %). Andelen av resor bil är 95 procent medan motsvarande 
till Älvdalen är 91 procent. Enligt resvaneundersökningen 2005/06 genomfördes 
inga övriga resor som t ex flyg (eller ett ytterst fåtal). 
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Tabell 7. Andel och totala antalet fritidsresor per färdsätt  

Antalet nyplanerade bäddar uppgår till 28 000 vilket med antagandet om 15 re-
sor per bädd skulle innebära en ökning av antalet resor till 420 000 stycken. 
Dessa resor fördelas på de olika färdsätten enligt den andel de har idag.  
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Tabell 8. Antal fritidsresor per färdsätt efter utbyggnaden av antalet bäddplatser  

Utbyggnaden av bäddplatserna i Dalafjällen ökar antalet tågresenärer med 50 
procent, en ökning med 4000 av de ursprungliga 8000 resenärerna. Med tanke 
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på att vägsystemet redan idag är väl utnyttjat är det inte omöjligt att andelen 
bilresor är högt skattat i tabellen ovan vilket skulle kunna innebära att buss- och 
tågandelen skulle kunna vara större. 
 
Om tabellerna summeras skulle det totala resandet till Dalafjällen fördelas sig 
enligt följande: 
 

·  1 098 000 bilresor 
·  59 000 bussresor 
·  12 000 tågresor 

 
En ökning av 394 000 bilresenärer och 21 000 bussresenärer (individresor) in-
nebär att olyckorna utefter riksväg 71 mellan Borlänge-Sälen skulle öka med 
över tio stycken per år varav minst en skulle omkomma/skadas svårt. Koldiox-
idutsläppen skulle öka med 4 200 000 ton. Detta visar en grov överslagsberäk-
ning15 av effekterna på riksväg 71 mellan Sälen-Borlänge med hjälp av Vägver-
kets kalkylverktyg EVA 2.58.   

Minskad resuppoffring 

Maxat serviceutbud 
Det här alternativet bygger på att man genomför alla åtgärder som föreslagits i 
bilaga 2. Förslagen är dessa: Förbättra möjligheten till hyrbil på destinationen, 
skapa bilpool för turisterna på destinationerna, fler direktresor och smidiga by-
ten, väl fungerande stationer och bytespunkter, fler arrangerade resor, arrange-
rade resor på plats i Dalarna, incheckning av bagage, ökat kollektivtrafikutbud i 
Dalarna, ändrad prissättning och till sist nytta och nöje under resan. Det finns en 
del studier som pekar på möjliga effekter för några av åtgärderna, men dessa 
studier är inte anpassade för förhållandena i Dalarna16. WSP Analys & Strategi 
har valt att inte använda sig av elasticiteter för att beräkna positiva resandeef-
fekter av de ovan nämnda åtgärderna. Anledningen till detta är att den ursprung-
liga trafiken har så liten volym att det är osäkert om olika typer av elasticitets-
beräkningar ger rätt utslag. Vidare finns inte tillräckligt underlag för att kunna 
utvärdera hur de olika förbättringarna verkligen påverkar resorna var för sig 
eller tillsammans. Vissa av åtgärdernas effekter kan i praktiken inte kvantifie-

                                                      
15 vid antagandet att det är i genomsnitt tre personer per personbil, 40 personer per buss 

samt att trafikökningen sker under 9 månader. Det resulterar i 486 extra personbilar och 

två extra bussar per dygn. EVA är dock inte rätt verktyg att beräkna förändringar i me-

delhastighet när trafikflödena är ojämnt fördelade över veckan och året. Inga korsnings-

effekter är beräknade vilket skulle innebära ännu högre marginaleffekter. 

 
16 Det råder speciella förhållanden för Dalabanan eftersom de flesta studier riktar in sig 

på regelbundna resor, som arbetspendling eller lokala resor i inom städer.  
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ras, utan antaganden måste göras. Det innebär att siffrorna som presenteras här 
ska användas med mycket stor försiktighet.  
 
Istället för att beräkna med hjälp av elasticiteter gör WSP Analys & Strategi 
bedömningen att om man kan skapa ett riktigt bra tågalternativ med mycket god 
servicenivå bör det kunna vara möjligt att nå samma marknadsandel som bussen 
har, det vill säga 5 %. Vidare antar WSP Analys & Strategi att överflyttningen 
av resenärer sker från bil och inte från buss. Generellt brukar det vara lättare att 
få en överflyttning mellan kollektivtrafikfärdmedel än från bil, men i den här 
studien antar vi att bussbolagen genom förbättrad service och konkurrenskraftig 
prissättning behåller sin marknadsandel.  
 
Tabellen nedan visar färdmedelsfördelningen med dagens marknadsandelar 
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Tabell 9. Antal fritidsresor per färdsätt efter utbyggnaden av antalet bäddplatser  

Tabellen nedan visar hur marknadsandelarna och antalet resor per färdmedel 
förändras om alla åtgärder genomförs och om tåget lyckas få samma marknads-
andel som bussen.  
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Tabell 10. Det totala antalet fritidsresor per färdsätt efter utbyggnaden av antalet bädd-
platser och med 5 % tågandel  

Att öka tågresandet från 12 000 resor till 59 000 resor kräver väldigt mycket av 
systemet och man ska vara medveten om att detta motsvarar en resandeökning 
på närmare 500 %. Att nå dit kommer att kräva stora investeringar i både trafik-
system som serviceapparaten kopplad till tågsystemet och resandet. Det går inte 
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att säga att man når den här marknadsandelen, men att buss och tåg har samma 
markandsandel bör inte anses vara orealistiskt. Dock måste man vara medveten 
om att det går direktbussar från såväl Skåne, Göteborg som Stockholm vilket 
innebär att det finns stora utmaningar för tåget att övervinna för att nå en mark-
nadsandel på 5 %.  
 
Åre-alternativet 
Det är den sextonde vintern Åre-tåget åker från Stockholm central till Åre. Man 
erbjuder livemusik, god mat, bar och annat som gör att resan till Åre inte upp-
levs som en vanlig reguljär tågresa. Andra erbjudanden är att under vissa veckor 
ger ett specifikt hotell 15 procent rabatt på Skistar boendet eller att om man tar 
med sig sin Åretågsbiljett och visa upp så bjuder ett 5 stjärnigt designhotell på 
en kopp kaffe eller choklad. 
 
Dessa evenemang/erbjudanden är en liten del av förklaringen till att tågandelen 
är 17 procent till Åre enligt resvaneundersökningen 2005/06. Det är en mängd 
faktorer som förklarar att tågandelen är så mycket högre till Åre än till Sälen. 
Bland annat kommer man direkt till Åre utan byte till buss som det är i fallet 
med Sälen.  
 
Anta att man kan genomföra alla eller en stor andel av de åtgärder som beskrivs 
i bilaga 2 och att det skulle resultera att tåget blev hälften så intressant till Sälen 
och Idre som det är till Åre, hur många fler tågresenärer skulle en tågandel på 
8,5 procent innebära?  
 
Totalt uppgår antalet fritidsresor till Malung/Sälen och Älvdalen/Idre till 
1 170 000 varav 750 000 är antalet resor idag och 420 000 resor till följd av ut-
byggnaden av bäddkapaciteten. När andelen tågresenärer ökar till 8,5 procent 
antas att dessa är de som reser/skulle ha rest med bil. Bussandelen lämnas oför-
ändrad även om man kan anta att tågets attraktionskraft även skulle fånga upp 
bussresenärer. Andelen bilresenärer till Dalafjällen sjunker från 94 procent till 
86 procent. Resultatet innebär att antalet tågresenärer uppgår till knappt 100 000 
stycken vilket är över 10 gånger högre jämfört med dagens trafiksiffror på Da-
labanan. 
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Tabell 11. Antal fritidsresor per färdsätt med halva tågandelen till Dalafjällen som till Åre  

 
Detta bör betecknas som ett osannolikt alternativ men ger ändå en fingervisning 
om vilka mängder det kan handla om, om tågets andel skull nå upp till hälften 
av Åres. Den samhällsekonomiska kalkylen ger också en bra tydlig antydan om 
Dalabanans lönsamhet i detta extremfall. 

5.3 Sammanfattning av Banverkets 
samhällsekonomiska kalkyl  

Planeringsläget 

Banverket har genomfört ett utredningsarbete om Dalabanan med syftet att hitta 
delsträckor som man kan gå vidare med att göra förstudier som kan utgöra un-
derlag till den pågående åtgärdsplaneringen. Utredningsarbetet har resulterat i 
tre rapporter som beskriver Banverket inriktning med Dalabanan: 
 

·  Marknads- och behovsanalys 
·  Trafiksystems- och kapacitetsanalys 
·  Trafikprognoser och samhällsekonomi 

 
I den sista rapporten har Banverket analyserat tre olika trafikscenarier:  
 
1.  Dubbelspår Uppsala – Borlänge och ett kraftigt ökat tågutbud  
2A.  Ett antal åtgärder på bandelen Uppsala – Borlänge  
2B.  Som 2A men med åtgärder även på bandelen Borlänge – Mora  
 
Resultatet från dessa pekar på att man kommer att arbeta vidare med det utred-
ningsalternativ som benämns 2A och som innefattar åtgärder på sträckan Upp-
sala – Borlänge. Utredningsalternativet 2B, som även innefattar åtgärder på 
sträckan Borlänge – Mora kommer, beroende på lägre utfall i den samhällseko-
nomiska kalkylen inte att väljas.   

Prognosförutsättningar 

En viktig omvärldsförutsättning är befolkningstillväxten. Den demografiska 
utvecklingen utgår Banverket från SCB och SIKA:s prognoser för områdets 
befolknings- och sysselsättningsutveckling. Detta antagande innebär att det är 
kommunerna i Uppsala-området som står för befolkningstillväxten medan övri-
ga kommuner utefter Dalabanan minskar eller i princip står still i (undantag 
Leksand och Falun).   
 
Antalet arbetstillfällen beräknas minska i samtliga kommuner utefter Dalabanan 
förutom Uppsala. 
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Jämförelsealternativet 

För persontrafiken innebär Jämförelsealternativet (JA) ett scenario som förutsät-
ter Dalabanan som den ser ut idag, infrastrukturmässigt, och efterfrågad trafik 
som är möjlig att köra på denna bana.  
 
Störst är resandet på sträckan Uppsala-Sala med 1,3 miljoner resenärer per år 
och minst är resandet på sträckan Rättvik-Mora med 0,2 miljoner17. Det långvä-
ga resandet dominerar på samtliga sträckor. Jämfört med resandet på Ostkust-
banan är resandet på Dalabanan litet. På sträckan Uppsala-Gävle reser mellan 4 
och 6 miljoner människor varje år.  
 
Banverket har genomfört tre samhällsekonomiska kalkyler innehållande tre oli-
ka trafikscenarion med olika inriktningar för person- och godstrafiken. Scenari-
erna har formulerats utifrån de måltal för gods- och persontrafik som tagits fram 
i tidigare utredningsskeden. Dessa har sedan analyserats avseende resande- och 
godsprognoser samt samhällsekonomisk nytta. 

Trafikscenario 1 

Trafikscenario 1 innebär dubbelspårsutbyggnad mellan Borlänge-Uppsala, ett 
ökat trafikutbud i form av två nya långväga turer mellan Stockholm-Borlänge, 
nytt regionaltågsupplägg Uppsala-Borlänge samt minskade restider på t ex 16 
minuter mellan Borlänge-Uppsala. 
 
Analysen visar att Trafikscenario 1 framförallt påverkar tåg- och bilresandet 
som minskar medan tågresandet ökar. Totalt minskar antalet bilresor med 170 
000 per år, huvudsakligen regionala resor, medan antalet tågresor ökar med 230 
000. Det är främst det regionala tågresandet som ökar, det står för 70 procent av 
ökningen. Det ökade tågresandet består framförallt av nytillkomna resenärer, 
alltså inte överflyttningar från andra trafikslag. På sträckan Borlänge-Mora ökar 
antalet resenärer med mellan 3-5 procent. Det innebär att effekterna av det för-
bättrade utbudet på sträckan Uppsala-Borlänge även spiller över på andra 
sträckor, trots att det inte skett någon utbudsförbättring där. 
 
Trafikscenario 1 är inte samhällsekonomiskt lönsamt då kostnaden för utbygg-
naden överstiger nyttorna. Kostnaden är 8 100 Mkr medan nyttorna uppgår till 
4 600 Mkr vilket resulterar i en nettonuvärdeskvot (NNK) på – 0,4. 

                                                      
17 I Banverkets rapport Marknads- och behovsanalys anges att antalet resor mellan 

Mora-Borlänge är 390 000 och mellan Sala-Uppsala 1,18 miljoner, dvs. i JA har antalet 

resenärer halverats mellan Mora-Borlänge. 
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Trafikscenario 2A 

Trafikscenario 2A utgår från att man utnyttjar befintligt enkelspår så långt som 
möjligt. Det innebär gångtids- och kapacitetshöjande åtgärder. Genom föreslag-
na åtgärder kommer tågresandet endast att öka marginellt på sträckan Uppsala-
Borlänge, med mellan 0,5-2 procent. Effekterna av restidsförbättringarna syns 
enbart på den här sträckan. Eventuella systemeffekter utanför Dalabanan kan 
inte modellverktyget Bansek spegla. 
 
De samhällsekonomiska anläggningskostnaderna uppgår till 1 550 Mkr och när 
dessa jämförs mot nettot av de nyttor på 2 000 Mkr som uppkommer under kal-
kylperioden framkommer att de samhällsekonomiska intäkterna överstiger kost-
naderna. Det innebär att Trafikscenario 2A kan betraktas som samhällsekono-
miskt lönsamt. Nettonuvärdeskvoten anger intäkten per satsad krona och är 0,3 
för Trafikscenario 2A. Det finns en nyare kalkyl med bättre kostnadsskattningar 
som redovisas i avsnittet nedan samt i kapitel 6. 
 
I Trafikscenario 2B bygger vidare på Trafikscenario 2A med den skillnaden att 
trafikutbudet ökar på sträckan Mora-Borlänge samt att man även genomför åt-
gärder på denna sträcka. Det är t ex timmes trafik Mora-Borlänge under högtra-
fik. På sträckan Uppsala-Borlänge ökar resandet på samma sätt som i scenario 
2A, med mellan 0,5-2 procent. På sträckan Borlänge-Mora, med ett ökat regio-
naltågsutbud, ökar resandet med mellan 1-7 procent. Störst blir ökningen på 
sträckan Leksand-Mora, med en ökning på 7 procent. Även här gäller att det 
använda modellverktyget Bansek inte kan spegla effekter på omgivande banor.  
 
De samhällsekonomiska anläggningskostnaderna uppgår till 2 200 Mkr och när 
dessa jämförs mot nettot av de nyttor på 2 300 Mkr som uppkommer under kal-
kylperioden framkommer att de samhällsekonomiska intäkterna överstiger kost-
naderna men skillnaden är ganska liten. Det innebär att Trafikscenario 2B kan 
betraktas som svagt samhällsekonomiskt lönsamt. Nettonuvärdeskvoten anger 
intäkten per satsad krona och den är drygt 0,0 för Trafikscenario 2B. 
 
Sammanfattningsvis visas resultatet för de tre trafikscenarierna i följande ta-
bell18. 
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18 Observera att kalkylen för trafikscenario 2A inte är aktuell utan har uppdaterats. För 

jämförbarheten mellan de olika scenarierna har WSP valt att redovisa den officiella ver-

sionen från ”Trafikprognoser och samhällsekonomi” i tabell 12. 
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Tabell 12. Samhällsekonomisk kalkyl för Banverkets tre olika trafikscenarier 

Trafikprognoser 2020 

Resandet i Trafikscenario 2A och 2B har beräknats med Bansek. Det är en mo-
dell som inte speglar effekter på omgivande banor. Eventuella positiva resande-
strömmar utanför Dalabanan hanteras alltså inte. Resandet i de båda scenarierna 
är därför sannolikt underskattat. 
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Tabell 13. Skattning av resande i Banverkets kalkyl 

Sammanfattningsvis kan sägas att Trafikscenario 1, utan jämförelse, genererar 
flest nya tågresenärer. Detta förklaras framförallt av det generösa trafikutbudet 
som antagits i scenariot men också av det använda prognossystemet Sampers. I 
jämförelse med de två övriga scenarierna som har analyserats med Bansek, kan 
resandet i Trafikscenario 1 ligga på en mer sann nivå. 

Uppdatering av Trafikscenario 2A 

Banverket har valt att gå vidare med trafikscenario 2A och förbättrat kalkylens 
kvalitet för den version som presenterades i slutet av 2008 i rapporten Trafik-
prognoser och samhällsekonomi. Det är framför allt kostnadssidan som man har 
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sett över. Det är kostnaden för en uppgradering av STAX mellan Sala-Avesta 
som är borttagen. Banverket har även förbättrat kvaliteten i övriga kostnads-
komponenter som bidrog till en ökning av investeringskostnaden. Sammantaget 
har den samhällsekonomiska investeringskostnaden ökat från 1 327 till 1 390 
miljoner kronor. 
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6 Tre nya samhällsekonomiska kalkyler 

6.1 Alternativen 

En intressant frågeställning är hur stor förändring det krävs för resandeunderla-
get på Dalabanan för att det ska ge utslag i en samhällsekonomisk kalkyl. I den-
na studie har tre alternativ tagits fram som tänjer ut gränserna ur resandevoly-
merna. Det första alternativet är utbyggnaden av antalet bäddar i Dalafjällen. 
Om denna utbyggnad kompletteras med att minska resuppoffringen genom oli-
ka åtgärder analyseras i alternativ 2. Det tredje alternativet innebär att tåget är 
hälften så intressant som det är till Åre. 
 
T2A_4 - Utbyggnad av bäddkapaciteten i Dalafjällen 
I kapitel 5 redovisas utbyggnadsplanerna som finns för Sälen och Idre-
områdena enligt de aktuella kommunernas översiktsplaner och Dalarnas Tu-
ristråds sammanställning. I Sälen och Idre planeras 15 000 respektive 13 000 
nya bäddar och i övrigt investeras det i ett nytt upplevelsesentrum i Sälen. Frå-
gan är hur mycket extra trafik och då specifikt hur många tågresenärer kommer 
investeringarna att leda till år 2020.  
 
TS2A_Max – maximerat serviceutbud 
I bilaga 2 finns några åtgärder som syftar till att minska resuppoffringen. Det är 
mycket vanskligt att översätta hur olika åtgärder påverkar resenärernas resupp-
offring. Det finns en önskan att ta fram ett maxat servicealternativ som går ut på 
om man genomför samtliga åtgärder som finns beskrivna i bilaga 2, hur många 
fler tågresenärer kan det tänkas bli. Eftersom olika åtgärder samvarierar kan 
man inte rakt av summera effekterna som dessutom är svåra att skatta. Detta 
alternativ utgår från att om alla åtgärder genomförs resulterar i att tåget får sam-
ma andel som bussen. 
 
TS2A_Åre – Åre-alternativ 
I kapitel 4 finns ett resonemang kring resuppoffringen och dess konsekvenser. 
För att öka resor med tåg till Dalafjällen krävs att man minskar resuppoffringen 
som finns när det gäller tågresor till Sälen och Idre. Jämför med de förutsätt-
ningar som gäller för tågresor till Åre i kapitel 4. För att jämföra med Åre har 
även ett Åre-alternativ beräknats som bygger på hur många tågresenärer kan det 
bli om Dalabanan har lika stor andel tågresenärer som tåget till Åre. 
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6.2 Samhällsekonomisk kalkyl 

De tre olika alternativen har beräknats utifrån de antaganden om förändrade re-
sandevolymer som varje alternativ ger. I kapitel 5 beskrivs antagandena och 
beräkningarna närmare. I följande avsnitt jämförs de olika alternativens sam-
hällsekonomiska lönsamhet mot Banverkets två trafikscenarier 2A och 2B. Tra-
fikscenario 1 uppfattas inte som sannolik för genomförande i denna planerings-
omgång och ingår därför inte i redovisningen nedan.  
 
Kalkylen som redovisas längst till vänster (TS2A) redovisas i tabell 2 i Banver-
kets rapport (Trafikprognoser och samhällsekonomi). Alternativ T2A_4 avser 
utbyggnad av bäddkapaciteten i Sälen och Idre, TS2A_Max avser det maxime-
rade service utbudet och TS2A_Åre innebär en tågandel som är hälften av Åres. 
I följande tabell jämförs de tre olika alternativen med Banverkets samhällseko-
nomiska kalkyl för trafikscenario 2A19.  
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Tabell 14. Jämförelse med Trafikscenario 2A 

I posten effekter för kunden ingår restidsvinster, minskade förseningar och för-
bättringar för godstransportörerna. Detta är den avgjort största posten i 
kalkylen. När turistresorna adderas är det också denna post som påverkas mest.  
Effekterna för trafikoperatören inkluderar tågdriftskostnader för persontrafik, 
biljettintäkter och banavgifter. Genom större resandevolymer ökar bland annat 
biljettintäkterna.  
För infrastrukturhållaren handlar effekterna bland annat om påverkan på kost-
naderna för drift- och underhåll. Denna post påverkas inte av att turistresorna 
läggs till.  I externa effekter ingår effekter på tredje man och hit räknas effekter 
på miljö och trafiksäkerhet. Det blir små positiva effekter, men dessa slår inte 
igenom i kalkylen. Budgeteffekterna anger åtgärdens påverkan på skatter och 
avgifter. Summan nyttor är en summering av dessa fem poster. 
 

                                                      
19 Avser den samhällsekonomiska kalkylen reviderad  2009-02-06 
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Den samhällsekonomiska anläggningskostnaden anger den samhällsekonomiska 
kostnaden för infrastrukturinvesteringen. Nettot i tabellen visar summan av nyt-
tor minus den samhällsekonomiska anläggningskostnaden. Förkortningen NNK 
står för nettonuvärdeskvot och beräknas genom att det samhällsekonomiska net-
tot divideras med den samhällsekonomiska anläggningskostnaden. En nettonu-
värdeskvot som är större än noll anger samhällsekonomisk lönsamhet. Av tra-
fikscenarie 2A och 2B är den förra klart lönsammast ur ett samhällsekonomiskt 
perspektiv.  
 
I grundkalkylen för Trafikscenarie 2A är den samhällsekonomiska nyttan 2 033 
miljoner kronor och kostnaden 1 390 miljoner kronor. Detta ger en NNK på 
0,46 ((2033-1390)/1390). 
 
I alternativet med utbyggd bäddkapacitet (alternativ T2A_4) ökar NNK till 0,48 
då nyttan ökar med 20 miljoner kronor om antalet resor ökar med 4000 resenä-
rer (tur och retur) i och med att bäddkapaciteten ökar. Om Dalabanan får samma 
resandeandel som bussen ökar NNK till 0,58. Om tåget skulle får hälften av tå-
gandelen till Åre (alternativ TS2A_Åre) stiger NNK till 0,58 genom att netto-
nyttan är knappt 25 procent högre än baskalkylens (TS2A) nettonytta. 
 
För Trafikscenario 2A har anläggningskostnaden justerats två gånger sedan 
Banverket publicerade kalkylen i början av december 2008. En detaljerad kost-
nadsgenomgång gjordes enligt den så kallade successiva kalkylmetoden och 
detta medförde ökade kostnader för 2A. I början av februari justerade Banverket 
anläggningskostnaden för Trafikscenario 2A genom att exkludera uppgrade-
ringen till stax-25 på sträckan Sala-Avesta. Någon motsvarande översyn har inte 
gjorts för de andra trafikscenarierna.  
 
För att kunna göra en motsvarande analys av de olika konsekvenserna av utökad 
bäddkapacitet även för Trafikscenario 2B måste en genväg tas eftersom det inte 
finns några möjligheter till att göra en så kallad successiv beräkning av anlägg-
ningskostnaden. För att även få med den minskade kostnaden för uppgradering-
en av STAX på delsträckan Sala-Avesta även i 2B antas att de justeringarna 
som görs i 2A även ingår i 2B. Den samhällsekonomiska kostnaden i 2A ökade 
från 1 327 till 1 390 miljoner kronor efter Banverkets justeringar av kostnader-
na. Differensen är 63 miljoner kronor vilket antas motsvara den kostnadsökning 
som skulle ha skett om dessa justeringar även gjordes i 2B. Den samhällseko-
nomiska anläggningskostnaden för 2B antas således uppgå till 2 284 miljoner 
kronor (2 221 Mkr + 63 Mkr).  
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Tabell 15. Jämförelse med trafikscenario 2B 

I trafikscenarie 2B stiger NNK från 0,01 i baskalkylen till 0,02 vid utbyggnaden 
av bäddkapaciteten (T2B_4). Nettonyttan stiger från 17 till 37 miljoner kronor 
vilket är mer än en fördubbling av nyttan. I det maxade serviceutbudet ökar 
NNK till 0,05 som ökar till 0,08 i alternativet TS2B_Åre. 
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Bilaga 1 Sammanställning av utbygg-
nadsmöjligheter i Sälenfjällen 
 
Enligt Malung-Sälens översiktsplan uppskattas sammanlagt maximalt ca 25 000 
bäddar (Planförslag - hög) komma att byggas ut i Sälenfjällen under planperio-
den (t.o.m. 2020-2025) jämfört med nuläget (2007) och maximalt ca 14 000 
bäddar utöver nollalternativet.  
 
Nollalternativet utgörs, utöver pågående mark- och vattenanvändning, av vad 
som kan komma att ske med stöd av gällande planer och tillstånd samt den be-
byggelseutveckling som bedöms kunna ske utan stöd av ny översiktsplan eller 
nya detaljplaner. Nollalternativet innebär att antalet bäddar kommer att uppgå 
till ca 70 000 bäddar 2020-2025. Vid en något lägre utbyggnadstakt (Planför-
slag - låg) uppskattas sammanlagt ca 15 000 bäddar komma att byggas ut i Sä-
lenfjällen under planperioden (t.o.m. 2020-2025) jämfört med nuläget (totalt 
72 000 bäddar) vilket innebär ca 2 500 bäddar utöver nollalternativet. Dessa 
bäddar ligger huvudsakligen inom i översiktsplanen redovisade A- och B-
områden. 
 
Nedan redovisas en sammanställning av antalet bäddar som kan komma att 
byggas ut i Sälenfjällen under planperioden inom olika delområden enligt Plan-
förslag – hög respektive Planförslag - låg. 
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Källa: Översiktsplan för Malung-Sälens kommun juni 2008, kapitel 8 
 
Värdena inom parenteserna i tabellen avser motsvarande område i följande karta 
(några viktiga platser särredovisas).  
 

 
Källa: Malung-Sälens webbplats, Översiktsplanen, rekommendationskartor 

Stöten (A18) 
4700 

Hundfjället/Tandådalen (A16, 
A17, del av A15) 
6500 

Högfjället (A14, del 
av A13) 
 1500 

Sälsätern (A10, 
A11, del av A13) 
 4500 

Kläppen  
(A4, A5, A6 m fl) 
4500 
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Bilaga 2 Åtgärder för att minska resupp-
offringen 
Det här avsnittet kommer att handla om områden där det finns förbättringspo-
tential och där förbättringar skulle kunna leda till ett ökat resande på Dalabanan. 
Den här rapporten kommer i huvudsak föra en diskussion och ett resonemang 
kring möjliga förbättringar eftersom prognoser inte ryms inom uppdraget. Ingen 
ekonomisk värdering har genomförts angående de följande punkterna.  

Förbättra möjligheten till hyrbil på destinationen 

Då bil på destinationen underlättar avsevärt för resenärerna är det ett område 
som bör studeras närmare. Många av de aktiviteter som utövas i Dalarna kräver 
transporter och många gånger är bil det bäst lämpade färdmedlet. Att förbättra 
möjligheten för att hyra bil på destinationen kan således göra den kollektiva 
resan mer attraktiv.  
 
Den här punkten bör vara påverkningsbar på relativt kort sikt. Dock tillhanda-
hålls hyrbilar av privata intressenter vilket gör att dessa måste få incitament för 
att utöka utbudet.  

Fler direktresor och smidiga byten 

Att skapa förutsättningar för fler direktresor är generellt en bra metod för att öka 
det kollektiva resandet. Byten i samband med resor är både ett störningsmoment 
och en osäkerhet för resenären. Det är viktigt att minimera antalet byten och i de 
fall byten ändå är oundvikliga måste de gå snabbt och smidigt. I det här fallet 
kan det vara svårt att påverka hur trafikutbudet ser ut. Det finns många trafikbo-
lag som kör tåg och buss och att påverka deras verksamhet kan vara känsligt. 
Ytterligare en aspekt som gör denna punkt svår att åtgärda är att många byten 
sker utanför Dalarna. För Dalabanan är det främst Mora och Borlänge som mås-
te ha väl fungerande bytesmöjligheter.  
 
Eftersom turistandet i Dalarna ofta kräver viss typ av utrustning som kan vara 
otymplig att bära med sig måste bytena för de kollektiva resorna minimeras.  

Väl fungerade stationer och bytespunkter 

Det är viktigt att stationerna längs vägen och vid startpunkten fungerar bra. Om 
det är svårt att ta sig till den första stationen ökar motståndet till den kollektiva 
resan även om resterande delen av resan skulle fungera lätt och smidigt. Det är 
minst lika viktigt att stationer där byten genomförs är utformade på ett för rese-
närerna tilltalande sätt. Resenären kan i vissa fall även uppleva bytet som en 
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stor stressfaktor. Resenären kan exempelvis vara orolig för att inte hinna med 
anslutningen. Men även uppehållet i resan kan vara stressframkallande. Resenä-
ren kan känna att tiden för bytet är helt meningslös och att resan förlängs på ett 
onödigt sätt i och med bytet. Det är därför mycket viktigt att se till att bytet ut-
formas på ett så ”smärtfritt” sätt som möjligt.  
 
Exempel på sådana åtgärder kan vara: kortare gångavstånd, bättre trafikant-
information, högre tillgänglighet för rörelsehindrade men också estetiska för-
bättringar kan göra resan trevligare. Vid stationer där byten mellan transportslag 
ofta sker bör stationen utformas så att resenären kan spendera väntetiden på ett 
effektivt sätt.  
 
Även den här punkten är svår att åtgärda lokalt i Dalarna eftersom en stor del av 
bytena sker på andra platser. I Dalarna är det främst byten i Mora och Borlänge 
som bör studeras för att hitta förbättringsmöjligheter.  

Fler arrangerade resor  

En möjlighet att få fler direktresor och resor med säkra och odramatiska byten 
kan vara att ordna arrangerade resor. Det finns många exempel på chartertrafik 
på bussmarknaden idag. En marknadsundersökning skulle kunna ge svar på om 
det finns efterfrågan för den typen av resor till Dalarna.  
 
Ett sätt att göra resan ytterligare mer attraktiv skulle kunna vara att inkludera 
hyra av utrustning i resan. Det gör att resenären slipper bära med sig skidor eller 
annan utrustning utan kan i lugn och ro hämta ut sin utrustning väl på plats på 
destinationen.  

Arrangerade resor på plats i Dalarna 

Istället för att ordna arrangerade resor för hela resan skulle arrangerade resor väl 
på plats i Dalarna kunna vara ett alternativ. En sådan lösning gör att tillgången 
till bil inte blir lika central för en bra vistelse i området. En sådan lösning skulle 
kunna vara tilltalade för utländska turister som inte vill köra bil hela vägen, men 
ändå skulle vilja känna tryggheten av en välarrangerad resa.  
 
Det är dock viktigt att ha i åtanke att vissa människor inte alls vill resa tillsam-
mans i grupp. För dem skulle punkten ang. hyrbil på destinationen kunna vara 
lösningen. 
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Incheckning av bagage 

Genom incheckning av bagage kan resenärerna slippa bära sitt bagage mellan 
olika fordon i samband med byte. Incheckning av bagage har både fördelar och 
nackdelar. Fördelen är att resenären slipper bära bagaget, nackdelen är att rese-
nären tappar kontrollen över sitt bagage. Intuitivt känns det svårt att få lönsam-
het i detta, men eftersom ingen ekonomisk analys genomförts är det svårt att 
uppskatta kostnad och effekt av en sådan tjänst. 

Ökat kollektivtrafikutbud i Dalarna 

Genom att öka utbudet av turer kan kollektivtrafiken bli mer attraktiv. Ett sätt 
att minska beroendet av bil väl framme på resmålet kan kollektivtrafikutbudet 
av både bussar och tåg utökas. Dock ska påpekas att kollektivtrafikandelen för 
turister i området är låg vilket kan ge att utökningar av den lokala kollektivtrafi-
ken ger liten effekt.  

Prisnivåer 

Att undersöka om prisförändringar kan påverka resandet är viktigt. I det här 
sammanhanget kan dock antas att priset inte spelar den avgörande rollen vid 
valet av färdmedel. Bekvämlighet prioriteras sannolikt högre än pris för den här 
typen av resa. Samtidigt ska man vara medveten om att priset för drivmedel 
ökar och det kan göra alternativa färdmedel attraktivare.  

Nytta och nöje under resan 

I moderna fordon som tåg och bussar finns ofta tillgång till Internet. Genom att 
erbjuda tidsfördriv under resan kan man också öka kollektivtrafikens attraktivi-
tet. Dock får sådana lösningar konkurrens av moderna bilar som har avancerade 
underhållningsutrustning. Att påverka trafikföretagen att utrusta sina fordon 
med Internet och andra tjänster kan vara ett steg på vägen, men det måste finnas 
ekonomiska incitament för att företagen ska satsa på sådana lösningar. 
 
Ski in ski out 

Idre fjäll är idag ett bra exempel på bilsnål samhällsplanering, då området är 
planlagt efter principen ”ski in ski out”, d.v.s. att avstånden mellan boende, ser-
vice och skidbackarna är så små att gästerna inte behöver använda bilen under 
sin semester. Om en anläggning inte har förutsättningar för att bygga efter ”ski 
in ski out” kan företaget istället arbeta med smarta transporter inom området, 
personalens resor samt gästernas resor till och från anläggningen.



 

 
          Analys & Strategi  

 

52 

 
 

 

 

 

WSP är ett globalt företag som erbjuder kvalificerade konsulttjänster 

för samhälle och miljö. Med drygt 250 kontor världen över och mer 

än 9 500 medarbetare är WSP ett av de största konsultföretagen i 

Europa och bland de tio största i världen. Verksamheten bedrivs hu-

vudsakligen i Storbritannien och Sverige, men också i övriga Europa, 

USA, Afrika och Asien. 

 

 I Sverige är WSP ett rikstäckande konsultföretag med ca 

1900 medarbetare. Verksamheten bedrivs inom följande affärsområ-

den: WSP Analys & Strategi, WSP Byggprojektering, WSP Environ-

mental, WSP International, WSP Management, WSP Samhällsbygg-

nad och WSP Systems. 


