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1 Inledning och syfte

Detta PM kring regional utvecklig utgar dels fran ett diskurs hamtat fran
kulturgeografiska och geografiska teorier och modeller, dels fran arbetet med DAR
(Den attraktiva regionen) som ar ett samarbete mellan Trafikverket, Boverket,
Sveriges kommuner och landsting, Region Skane, Region Kronoberg,
Regionférbundet i Kalmar lin, Region Ostergotland, Linsstyrelsen i Vdistmanland
och Region Gavleborg.

PM:et ar ocksa en del av Trafikverkets projekt Samordad planering 2, val av
lokaliseringsalternativ, Ostkustbanan Gdvle — Njurundabommen, dar texter
kommer att lyftas in i Trafikverkets samradshandling. Detta PM kommer att bilaggas
samradshandlingen f6r ovan rubricerad stricka (Enanger-Idenor-Stegskogen).

Detta PM ska ge ldsaren en overgripande bild av vad regional utveckling ar. Varifran
teorier och metoder hiarstammar och hur dessa har applicerats pa den moderna
samhallsplaneringen utifran en nulidgesbeskrivning. Det geografiska rummet
(platsen) tar sin utgangspunkt i projektet Samordnad Planering 2 med fokus pa den
lokala arbetsmarknadsregionen Hudiksvall, inom vilket rubricerad jairnvagsetapp ar
planerad, samt omgivande lokala arbetsmarknadsomraden.

Syftet ar att den samlade bedomningen kring regional utveckling ska vagleda lasaren
till ett resonemang om de olika jarnvagskorridorerna for rubricerad stracka, med ett
sarskilt fokus pa stationslokaliseringar.

2 Teorier, metoder och begrepp

Tyskarna Alexander von Humbolt och Carl Ritter anses vara de som utvecklade
geografi till en sjalvstandig vetenskap under 1700-talets mitt. Regionalgeografin som
ar bred och ganska svardefinierad grundades av den franska geografen Paul Vidal de
la Blache (1848-1918) som studerade det franska kulturlandskapet. For att gora en
lang historia kort gick kulturgeografin (regionalgeografin) fran att ha varit
naturdeterministisk under 1880-talet, till att under 1970-talet och framét vara
beteendegeografi, femonenologisk, humanistisk och kritisk radikal.

Under 1930-talet presenterade den tyska geografen Walter Christaller sin teori om
centralorternas betydelse i ett rumsligt perspektiv, en teori som forst under 1950-
talet fick en stor genomslagskraft i det geografiska modelltankandet. Teorin kring
centralorterna beskriver forhdllandet mellan orter och hur storre orter och mindre
orter till sitt lage var beroende av varandra i ett tydligt monster. I ett dynamiskt
system var orterna noder vilka sammanlankades av ett nit av lankar (vagar), dar
storre noder till f61jd av centralitetens lonsamhet viaxte pa bekostnad av mindre
noder. P4 sa satt uppkom en hierarki mellan de olika orterna. W. Christallers teori
har aven applicerats i Sverige bl.a. pa lokaliseringen av regionsjukhus, gymnasiekolor
osv. liksom kommunreformen pa 1970-talet.

De forsta teorierna var kvantitativa och utgick ofta frin matematiska resonemang.
Den svenska geografen Torsten Hagerstrand borjade studera geografi utifran
samband mellan rum och tid (tidsgeografi). En modell diar rum och tid sitter upp
villkor och begransningar for individers val av handling. I vart nutida samhalle
avspeglas det bl.a. i individers forutsattningar att pendla mellan olika noder och
tillgdngen till vilfungerande lankar (t.ex. vagar och jirnvigar), samt aven skillnader



mellan kvinnors och méins behov av ett fungerande transportbehov och
samhillstjanster.

En annan radikal faktor som paverkat regional utveckling och regionalgeografin ar
senaste decenniets kraftiga urbanisering. Urbanisering, det vill sdga da individer
flyttar ut fran landsbygden och in till stader kan bade tillampas pa en global och lokal
niva. I Sverige bor idag 6ver 85 procent i stider. Inflyttningsvagen till stider kan
bland annat forklaras med att tillverkningsindustrier, entreprenorskap och tillgangen
pa tjanster centraliserats till orter. I de fall ett omrade kan attrahera utbildad
arbetskraft, tillgodose individerna med ett utvecklat transportnit, tillgang till god
samhillsservice och forméagan att tillvarata omradets styrkor, skapar omradet (orten)
en konkurrensfordel mot omkringliggande omraden genom s kallade
agglomerationsekonomier. Ett begrepp som i den svenska nutida regionalgeografin
anvands som incitament for att skapa funktionella arbetsmarknadsregioner
(storregioner).

2.1 Befolkning och demografi

Precis som urbaniseringsvagen hiarstammar fran den industriella revolutionen
skedde ocksa en befolkningsokning globalt, framforallt det senaste arhundradet
vilken kan beskrivas som explosionsartad. Den demografiska transitionsmodellen
vilken lanserades under 1930-talet, kunde pé ett 6vertygande sitt forklara
befolkningsokningen i Sverige, men har kritiserats for att inte vara universell for alla
lander. Modellen beskriver ett samband mellan dods- och fodelsetal med ekonomisk
utveckling. Okad ekonomisk utveckling (hgre levnadsstandard och teknologisk
utveckling) reducerar fodelse- och dodstalen. Modellen forutsatter att den 6kade
ekonomiska utvecklingen till slut kommer leda till att fodelsetalet understiger
dodstalen. En 6kad medellivslangd kommer samtidigt ge en storre andel dldre
befolkning. For att motverka en negativ befolkningstrend beh6ver immigrationen
kompensera fodelsetalet samtidigt som emigrationen ar lagre an immigrationen.

I ett regionalt perspektiv och for vart projekt Samordnad planering 2 &r den
demografiska sammansattningen viktig for den regionala utvecklingen. Nagot vi
aterkommer till langre fram i detta PM.

2.2 Staden och fysik planering

En regions utveckling paverkas starkt av hur staderna (noderna) utvecklas. Precis
som teorier kring regionalgeografi finns olika teorier och modeller for hur en stad ska
byggas kopplat till den fysiska planeringen. God markanviandning ar en vasentlig del i
en stads utveckling. Det géller att hitta en balans mellan gronytor, bostader och
industri, samt var viktig samhallsservice ska lokaliseras.

I Sverige och pa lokal niva (kommunniva) anvandes oversiktsplaner, ett icke-juridiskt
bindande dokument som visar kommunens samlade markanvandning till exempel
var nya industrier och bostadsomraden ska lokaliseras, infrastrukturutveckling,
samhallservice, landsbygdsutveckling och rekreationsytor. Tematiska tillagg sa
kallade fordjupade 6versiktsplaner kan goras for specifika objekt, vilket for rubricerat
projekt har gjorts for utbyggnaden av dubbelspar, nya Ostkustbanan Gavle —
Njurundabommen. Ett juridiskt bindande dokument for den fysiska planeringen
upprattas i kommunernas detaljplaner. En detaljplan regleras i lag och som visar vad
som ska/kommer att byggas/anliggas for en given lokal.



I dagens moderna samhallsplanering patraffas ofta begrepp som héllbara stdder och
fortatning av stader. Hallbara stader har en vid innebord och ar ett begrepp som inte
kommer beskrivas djupare i detta PM. Kort patriffas begreppet ofta i mediala och
politiska sammanhang och syftar pa de senaste arens klimatologiska resonemang
kring global uppvarmning och hur stadsplaneringen kan effektivisera staderna att
hushalla och atervinna sina resurser och naturtillgdngar, men dven paverka
transportinfrastrukturen for att minska CO2-utslapp.

Fortatning ar det andra moderna begreppet inom dagens samhillsplanering, vilket
ront stora framgangar i det politiska etablissemanget pa bade lokal, regional och
nationell niva vid incitament for bostadsbyggande. Termen myntades redan under
1960-talet av den amerikanska urbansociologen Jane Jacobs och teoriserar en
effektivare markanvindning i stadsmiljo. Det handlar konkret om hur
stadsplaneringen kan fa in fler individer inom samma kvadratmeter yta och samtidigt
bibehélla en kvalitativ livsmiljé till exempel tillgdng pa gronytor. Till stor del handlar
fortatning om att utnyttja den redan befintliga stadsmiljon och forhindra en stads
expansion areellt s kallad stadsutglesning. Jacobs menade ocksa att en titare
stadsmiljo med fler individer resulterade i fler interaktioner mellan manniskor och
starkte individernas sociala band.

Fortatning ar idag ett laddat begrepp som blivit en norm i den moderna svenska
samhaillsplaneringen. Trots flera fordelar finns ocksa kritiska roster till de positiva
effekter som fortatning forvantas ge upphov till. Nagot vi aterkommer till langre fram
i detta PM.

2.3 Omland (ruralism)

Motsatsen till urbanism ar ruralism och beskriver utvecklingen pa landsbygden.
Precis som i ménga andra delar av varlden har den kraftiga urbanismen hdmmat
landsbygdsutvecklingen aven i Sverige nar allt fler individer flyttar in till staderna.

Omrédet utanfor orter/stader brukar bendmnas omland och ar viktiga for noders
utveckling. Omlandet forser centralorten med lokalbaserade varor och tjanster, samt
humankapital. P4 senare tid har framforallt trenden att bosétta sig ndgra mil utanfor
en centralort/storre samhalle blivit populart. Omradet brukar definieras som
“tatortsnara landsbygd” vilket attraherar individer som bland annat soker avskildhet,
narhet till natur och rekreation, samt ett gynnsamt pendlingsavstand till
centralorten. Aven mer formanliga fastighetspriser ir en viktig faktor till varfor
individer bositter sig i mer rurala omraden.

For att ssmmanfatta urbanism och ruralism gar det att konstatera att den pagéende
inflyttningen till stader och tatorter fortsatt ar mycket stor. Samtidigt syns en tydlig
okning av individer som bosétter sig i den tatortsnéara landsbygden. De svenska
stdderna har pa senaste tid bade fortatats och brett ut sig.

2.4 Funktionell arbetsmarknadsregion, LA-region och (FA)-regioner

For att forsta nedstdende texter om DAR ar det viktigt att 1asaren bildar sig en
uppfattning om vad en funktionell arbetsmarknadsregion ar och hélla isir det fran
begrepp som funktionell analysregion (FA-region) och lokal arbetsmarknad LA-
region).

En funktionell arbetsmarknadsregion kan definieras som ett omrade som hélls ihop
av starka horisontella lankar inom vilket det ryms manga invénare, arbetsplatser,



bostader samt handel och service. Inom regionen finns lokala foretag vilka delar pa
utbudet av foretagstjanster och arbetskraft vilket skapar en lokal marknad for
naringslivet och dess produkter.

En funktionell arbetsmarkandsregion ar starkt integrerad med lokal arbetsmarknad
(LA-region), som tillkom redan under 1960-talet. Syftet var att ur en ren statistisk
aspekt kategorisera en eller flera kommuner som LA-regioner utifran givna
parametrar som befolkningsdensitet, naringslivsmonster, sysselsittning, pendling,
rddande administrativa granser och tiatortsmonster.

Statistiska Centralbyran (SCB) har stillt upp tva krav pa kriterier for att en kommun
ska bilda en lokal arbetsmarknad:

- Andelen utpendlare av dem som forviarvsarbetar far inte 6verstiga 20 procent.

- Andelen utpendlare till ndgon annan enskild kommun far inte 6verstiga 7,5
procent.

Om dessa tva villkor ar uppfyllda s kan kommunen uppfattas som sjalvforsorjande
vad géller arbetstillfallen inom den egna kommunen. Den riaknas d& som centrum for
en lokal arbetsmarknad. Ovriga kommuner fors till den kommun mot vilken den
storsta utpendlingen ar riktad. For att inte de lokala arbetsmarknaderna ska bli
orimligt stora tillats maximalt tva lankar mellan den enskilda kommunen och den
kommun som bildar centrum i en lokal arbetsmarknad.

Detta ska inte forvaxlas med funktionella analysregioner (FA-regioner), vilka tas fram
av myndigheten Tillvaxtanalys och anvands vid regionala analyser. Tillvaxtanalys
reviderade indelningen av FA &r 2015 som innebar att det idag finns totalt 60 FA i
Sverige. Den nya indelningen baserades huvudsakligen pa en prognos gillande
pendlingsmonstren 2025.

Mailardalsregionen lyfts ofta fram som ett lyckat exempel pa en fungerande
funktionell arbetsmarknadsregion dar en utbyggnad av transportnatet okat
tillgangligheten for individer och foretag att snabbare resa inom regionen, samt
skapat fler arbetstillfallen och ekonomisk tillvaxt.

2.5 Pendling och regionforstoring

Pendling innebar att individer arbetar utanfor sin egen boningsort. Forutom arbete
kan pendling ocksa asyfta personer som studerar utanfor sin boningsort
(studiependling). Nar pendlingen okar sker en regionforstoring da fler individer
interagerar over ett storre geografiskt omrade dn inom en kommun och ett utbyte av
varor och tjanster sker som knyter kommunerna funktionellt samman i allt storre
arbetsmarknadsregioner.

I detta PM ar vi framforallt intresserade av pendling mellan kommungranser det vill
sdaga in-respektive utpendling. Sedan 1990-talet har andelen pendlare i Sverige okat
for att under 2000-talet stagnera. Pendlingsfrekvensen mellan olika kommuner
varierar kraftigt i landet och beror pa faktorer som berorts tidigare till exempel
befolkningstatheten, spridningen och avstandet mellan de olika stdderna och
tatorterna, lonenivaer och boendepriser etcetera. Tidigare namndes hur tillginglighet
genom god infrastruktur kan 6ka pendling och siledes dven regionsforstoringen. Lika
viktig 4r manniskornas "mentala regionforstoring” det vill sdga vilka premisser som
ligger till grund for individens pendlingsvilja. Studier och enkdtundersokningar bland
pendlare visar att benidgenheten att genomfora arbetsresor minskar med 6kad restid



och ar lag vid en restid mellan 50-60 minuter. Den 6vre gransen "smartgransen” for
daglig pendling kan sigas var vid 40 minuter. Darefter sjunker pendlingsviljan hos
individen.

3 Den attraktiva regionen (DAR)

3.1 Vad ar DAR?

Den Attraktiva Regionen ar ett utvecklingsprojekt mellan Trafikverket, Boverket,
SKL, Region Skane, Regionforbundet Kalmar ldn och S6dra Smaland,
Regionforbundet OSTSAM, Linsstyrelsen i Vastmanlands lin samt Regionférbundet
Gévleborg. Projektets andamaél handlar bland annat om att utveckla samspelet kring
transportsystem for att bidra till regional utveckling, social héllbarhet och
miljoeffektiv rorlighet.

Projektet stiller sig fragan till vad som gor en region attraktiv. Begreppet region i
DAR asyftar pa en lokal arbetsmarknad.

Vid Kommunreformen under 1970-talet likstélldes den lokala
arbetsmarknadsregionen med kommunen. Mycket har hant sedan dess. Dagens
invanare ror sig over ett storre geografiskt omrade dar in- och utpendling mellan
kommunerna 6kat. Vardagsrorligheten sker dessutom till stor del pa statlig
infrastruktur. Myndigheter som Trafikverket har gatt fran vagbyggare till
samhallsbyggare.

Istillet for att lokala arbetsmarknadsregioner (kommuner) ska sl ut varandra genom
konkurrens har politiska incitament forordat att bilda storregioner vilka ska dra nytta
av varandras styrkor. Samtidigt kommer de olika lokala arbetsmarknadsregionerna
utvecklas olika i en storregion. Aktuell forskning har beldgg pa att ju mer
diversifierad en lokal arbetsmarknad ar desto lattar har hushall med tva
forvarvsarbetande att finna “rétt” jobb for bada. Denna sa kallade regionforstoring
expanderar inte geografiskt, utan det ar kommunerna inom regionen som utvecklas
vilket ar sjdlva essensen av regionforstoring. De som utvecklas mest ar de lokala
arbetsmarknader med bast tillganglighet det vill saga tillgang till goda
kommunikationer och ett val utbyggt infrastrukturnat. DAR:s malsattning men
samtidigt svara dilemma ar att hitta en “gyllene medelvag” mellan en konstruktiv
samhallsplanering och effektiv trafikplanering for att skapa goda forutsattningar for
vardagsliv och foretagande i regionerna.

3.2 De mindre orternas utveckling

I Projektet DAR lyftes bland annat de mindre orternas roll och utveckling vid
regionforstoring fram. Som tidigare namnts i rapporten har urbaniseringen haft en
stark inverkan pa individernas forflyttningsmonster och en utarmande effekt pa
landsbygden. I mindre orter synliggors detta tydligt i demografiska skillnader med en
stor andel dldrande befolkning. Den forviarvsarbetande andelen forsvinner dit jobben
finns eller dar forutsattningar for att fa jobb ar stor, framst storstadsregionerna.
Samtidigt finns manga faktorer som gor mindre orter attraktiva. Lagre
lokalkostnader majliggor for organisationer och entreprenorer att etablera sig
utanfor de stora centralorterna och lagre bokostnadspris kan locka tillbaka
barnfamiljer. For att detta ska fungera ar de mindre orterna starkt beroende av



tillgdnglighet och ett vil utbyggt infrastukturnit som majliggor arbets- eller
studiependling, liksom acceptabla avstand till basservice, skola, vird och omsorg
samt god social struktur (féreningsliv, kyrka m.m.).

3.3 Tillganglighet, ortsattraktivitet kopplat till pendling och
infrastruktur

Individers kognitiva uppfattning om en plats attraktivitet skiljer sig starkt at. Ibland
framhavs platsens naturskona och estetiska varde och ibland ett rikt utbud av
shopping, kultur- och sportupplevelser eller snabb internetuppkoppling. Andra
faktorer ar tillgang till arbeten och mojlighet att studera.

Noderna i en storregion bestar av stidder och titorter i olika storlekar omgivna av sina
respektive omland. Kopplingarna mellan de olika noderna bildar tillsammans en
funktionell region. For att en funktionell region ska utvecklas genom utbyte av varor
och tjanster behovs effektiva lankar (transportinfrastruktur), som knyter samman
regionens olika platser. Nar olika noder (stader/titorter) har utbyte med varandra till
exempel genom arbetspendling, blir attraktiviteten i en nod ocksé beroende av vilka
grannar som finns i omlandet och i den omkringliggande landsbygden.

Okad tillginglighet till f5ljd av ett béttre infrastrukturniit bidrar till att fler individer
har mojlighet att pendla. Ett stérre utbud av pendlingsmojligheter 6kar ocksa
stadens/ortens attraktivitet, men dven dess omland. Studier visar att det behovs ca
100 000 jobb som ar "pendlingsbara” i en funktionell region for att
arbetsmarknadsstorleken i sig sjalv ska fungera som en sjalvforstarkande
tillvaxtmotor.

Saknas ett fungerande infrastrukturnat vilket kommer generera langre restider
mellan arbetsplatser och bostader, reduceras individens benagenhet att pendla. En
studie fran bl.a. Internationella Handelshégskolan i Jonkoping kring ortstrukturer
har visat att framforallt mindre titorter som ligger pa stora tidsavstand fran storre
centralorter (sysselsattningscentra) har problem att attrahera manniskor och foretag.
Dessa orter ar med andra ord “oattraktiva”. Infrastruktur i form av jarnvagar, vagar
och kollektivtrafik kan reducera dessa problem och 0ka tatortens attraktivitet.

3.4 Stationslokalisering och dess paverkan pa regional utveckling

I DAR-projektet har flera studier gjorts kring stationslokaliseringar for sparbunden
trafik och dess paverkan pa stadens/tatortens utveckling. Var i tatorten ska till
exempel en ny jarnvagsstation lokaliseras — centralt eller perifert (extern)? Vilka
positiva och negativa konsekvenser medfor en stations lage till den fysiska
planeringen? Kan en ny station bidra till en positiv regional utveckling?

Dessa fragor ar viktiga i och med att projektet Samordnad Planering 2, dubbelspar
mellan Givle — Njurundabommen har etapper dir nya stationer planeras. Vissa av
dessa nya stationslokaliseringar kommer vagas mot att ha kvar stationer i befintligt
lage. Bedomningen i detta PM ska forhalla sig objektiv till en stationslokaliserings
for- och nackdelar oberoende av en central eller perifer stationsplacering.



3.5 Central eller extern stationslokalisering

Konsultforetaget Trivector Traffic AB slutforde 2014 en rapport inom projektet DAR
under rubriken ”Stationsutveckling och stationslokalisering — Paverkan pa resande
och stadsutveckling”. Fallstudier fran sex olika stider genomfordes for att bland
annat studera ett stationslages inverkan pa kvaliteter och resande. Stdderna var
Ornskoldsvik, Uppsala, Varberg, Soderhamn, Falkenberg och Landskrona. Av ovan
namnda stider har Ornskoldsvik, Uppsala och Varberg centralt bel:igna
jarnvagsstationer, medan Soderhamn, Falkenberg och Landskrona har externt
beldgna stationer. Rapporten diskuterar ocksa hur mindre orter utvecklas till foljd av
en jarnvagsstation.

I Trivectors rapport sid. 50 star bland annat féljande: ”Forutsdttningarna i de
studerade stdderna skiljer sig Gt, avseende storlek, geografiskt ldge, tidpunkt for
ombyggnad, trafikutbud med mera. Invanarantalet varierar frdn 12 000 personer i
Soderhamn till drygt 140 000 i Uppsala. Varberg, Landskrona och Uppsala dar
delar av storre arbetsmarknader, medan Ornskéldsvik och Séderhamn saknar
sadana i sin ndrhet. Stationsombyggnaden i Soderhamn var féardig redan 1997 men
dar dnnu inte genomford i Varberg. I de flesta stdderna har ombyggnaden av
stationen hdngt samman med spdarfordndringar som gett stora forbdttringar i
tillganglighet och i trafikutbud.

De olika forutsdttningarna, i kombination med olika stadsstruktur har paverkat
savdl malbild, strategi och uppndadda effekter. Varje ort dr unik och maste gora sina
egna val. Andd finns det likheter mellan stdderna som ger underlag for slutsatser
och diskussion”.

Gillande resandeutvecklingen ar antalet fallstudier for fa for att kunna sikerstélla en
given trend. Det gar att konstatera att de stider med hogst andel tagresande i
forhéllande till invanarantal ar Landskorna som har en extern placerad station och
Uppsala med en centralt placerad station.

Rapporten lyfter ocksa fram en intressant aspekt mellan pendling och stationslagen.
Hur paverkas in- respektive utpendling av olika stationslagen? Idag finns inget givet
svar aven om forskningen har arbetat fram ett antal hypoteser. En centralt placerad
station mitt i titorten bedoms skapa gynnsammare forhéallanden till inpendling i
jamforelse med en stationslokalisering externt, vilket var ett av de bakomliggande
argumenten till varfor Varberg valt en central lokalisering av den padgdende nya
stationen. Samtidigt kan en perifer station oka tillgangligheten till landsbygden och
den tatortsnara landsbygden och oka utpendlingen till omkringliggande omland samt
ge forkortad restid. Andra faktorer som spelar in till for- och nackdelar av var en
station bor placeras ar till exempel var viktiga malpunkter ar lokaliserade som storre
industrier, universitet/hogskolor, sjukhus och skola, kommunhus, befintligt regional-
och lokalbussnit och héllplatser/resecentra med mera. Att ta for givet att en central
stationsplacering per automatik ar battre dn en perifer stationsplacering och vice
versa medfor en stor samhallsrisk eftersom det inte finns ndgot matematiskt
samband med en tydlig bevisforing till att si ar fallet. Det kommer fortsatt vara
kvalitativa och empirska studier som till stor del ligger till grund for
bedomningsgrunderna vid stationslokaliseringar.
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4 Nulagesbeskrivning och bostadsbyggande

4.1 Beskrivning av etapperna

Figurerna 1-2 nedan visar etapperna Enénger- Idenor, samt Idenor-Stegskogen och
de alternativ for dubbelspar pa Ostkustbanan som planeras. Hudiksvall ar
centralorten dir det idag redan finns en jarnvigsstation. Mindre och storre tiatorter
ar placerade framforallt norr och soder om Hudiksvall. I kommunens nést storsta
tatort Iggesund finns en jarnvigsstation for regionaltagtrafik. For bada etapperna
(som i miljokonsekvensbeskrivningen och 6vriga PM ar behandlade som en striacka
Endnger-Idenor-Stegskogen) finns olika alternativa korridorer — en 6stlig och en
vistlig. I den vistliga korridoren och deletappen Idenor-Stegskogen finns en ny
jarnvagsstation inplanerad, vilken kommer ersitta den befintliga stationen om den
vastliga korridoren i framtiden faststills. Likasa kan jarnvagsstationen i Iggesund
forsvinna vid ett vistligt val av korridor for deletappen Enanger-Idenor.
Etappgriansen vid Idenor mojliggor ocksa att oavsett om ett Ostligt eller vastligt
alternativ valts norr respektive soder om Idenor, finns mojlighet att antingen vixla
korridor eller fortsatta i samma korridor.

4.2 Demografi

Den demografiska utvecklingen i Hudiksvalls kommun mellan aren 1968 — 2015 visar
en allt mer aldrande befolkning. Forandringar sker dock 6ver tid. Babybommen
under borjan av 1990-talet medforde en foryngring i kommunen, men samma tydliga
babyboom har inte intraffat sedan dess. Detta ar inget unikt for Hudikvalls kommun.
Angransande kommuner kampar mot samma negativa demografiska trend.

4.3 Befolkning

I Hudiksvalls kommun bor idag cirka 37 000 invanare, en befolkningssiffra som varit
intakt sedan sekelskiftet. Av dessa bor omkring 16 000 invanare i centralorten
Hudiksvall, vilket kan jamforas med kommunens nast storsta tatort Iggesund med
cirka 3 500 invanare. Till Hudiksvalls kommuns lokala arbetsmarknad riknas ocksa
Nordanstigs kommun med ca 9 500 invanare.

I ett regionalt perspektiv befinner sig Hudiksvall mellan tva stora regioner.
Sundsvallsregionen med ca 150 000 invanare och Givleregionen med ca 160 000
invénare. I inlandet finns Ljusdals lokala arbetsmarknad med drygt 18 000 invanare.
Mojligheten for individer att socialt och sysselsidttningsmassigt interagera mellan
olika lokala arbetsmarknader ar god. Interagerandet sker genom pendling.

4.4 Pendlingsfloden inom Hudiksvalls kommun

Innan pendling 6ver kommungranser och lokala arbetsmarknader beskrivs kommer
det inomkommunala pendlingsmonstret beskrivas oversiktligt. En stor del av
pendlingen inom Hudiksvalls kommungrans sker fran omlandets mindre tatorter och
in till centralorten, vilket ar naturligt till foljd av centralortens betydligt storre
befolkningstéthet och utbud pa sysselsattning.
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1700 individer pendlar in till arbeten i Iggesund. Anledningen ar att i Iggesund finns
Iggesunds bruk (Iggesund Paperboard AB) med cirka 1400 anstillda.

Négra mil soder om Iggesund finns de mindre orterna Njuténger och Endnger. Fran
Njutanger pendlar omkring 9o procent av den forvarvsarbetande befolkningen till
framforallt Iggesund och centralorten Hudiksvall. Endnger med sina drygt 600
invanare ligger mellan Hudiksvall och den angransande centralorten S6derhamn.
Pendlingen sker framst till dessa tva centralorter samt Iggesund.

Nordost och 6ster om centralorten Hudiksvall finns bland annat orterna Sorforsa,
Nisviken, Ilsbo, Delsbo och Friggesund, samtliga orter med en befolkning mellan
1000-3000 invanare. Utpendlingen fran dessa mindre orter ar stor dar

pendlingsflodet framforallt ar riktat mot Hudiksvall.

| i Y -

Primart lokalt centrum
Sekundart lokalt centrum

Sjalvstandiga orter

Beroende orter

Primart pendlingsomrade

B o

Sekundart pendlingsomrade

Sjalvstandiga

Region
Gavleborg JILLVAXT

Figur 3. Tdtorter som byggstenar i funktionella arbetsmarknadsregioner. Kdlla:
Berglund L, Lagnero M. 2015. Region Gdvleborg, Tillvdxtverket.

Lars Berglund och Martin Lagnero har i ett projekt for Region Giavleborg och
Tillvaxtverket tagit fram en presentation om funktionella arbetsmarknadsregioner i
Géavleborg, dar tiatorterna (noderna) utgjort byggstenarna. Figur 3 ovan ar hamtat
fran den presentationen och visar hur centralorter och mindre titorter interagerar
med varandra. Tatorterna har sedan klassificerats utifran féljande resonemang:
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Priméra lokala centrum: Centralorten eller det centra fran vilket
arbetsmarknadsregionerna byggs upp kring. Den storsta specifika utpendlingen till
en annan ort r mindre 4dn 15 procent och minst en annan ort ar beroende av den.

Sekundira lokala centrum: Orter som i hog utstrackning ar beroende av ett
lokalt centrum (utpendlingen till det ar storre dn 15 procent), men andra orter ar i sin
tur beroende av den.

Sjalvstandiga/fristaende orter: Orter med liten utpendling (storsta specifika
strommen mindre 4dn 15 procent), men utan andra orter som ar beroende av den.

Osjalvstindiga/beroende orter: Orter som ir beroende av ett primaért eller
sekundairt lokalt centrum (pendling dit 4r mer 4n 15 procent). Inga andra orter ar
beroende av den osjalvstiandiga orten.

Resultatet ger an mer nyanserad bild av funktionella relationer pa de lokala
arbetsmarknaderna da pendlingsomland baserat pa pendling mellan tatorter
studeras.

4.5 Pendlingsfloden mellan lokala arbetsmarknader och
resandestatistik

Tidigare i detta PM refererade vi till studier som visade att en 6kad pendling ar den
drivande faktorn till regionforstoring. Forskning visade ocksa att det behovs ca
100 000 jobb som ar "pendlingsbara” i en funktionell region for att
arbetsmarknadsstorleken i sig sjilv ska fungera som en sjalvforstarkande
tillvaxtmotor.

Som figur 3 visar finns det en stor potential till regionforstoring till f6ljd av ett
tillrackligt stort befolkningsunderlag och sysselsittningsgrad. Fran Hudiksvalls
lokala arbetsmarknadsomréde vilket omfattar Hudiksvalls och Nordanstigs
kommuner sker en omfattande pendling mot Sundsvalls-, Soderhamns-, och Gavles
arbetsmarknadsomraden. I Hudiksvall och Nordanstig (med en gemensam
arbetsmarknad) finns cirka 21 000 jobb. Utokas arbetsmarknadsregionen till att aven
inkludera Sundsvall, Gavle, Soderhamn och Ljusdal, nds kommuner med cirka 135
000 arbetstillfallen. Som exempel kan ndmnas att mellan perioden 2000-2012 6kade
arbetspendlingen fran Soderhamn till Hudiksvall med 85 procent.

I Sundsvall och Géavle finns universitet respektive hogskola och studiependling
forekommer i viss omfattning mellan de olika lokala arbetsmarknaderna.

Resandestatistik fran X-trafik visar att resande med tag de senaste tio aren nastan
fordubblats fran 286 527 (antal pastigande) ar 2006 till 447 886 (antal pastigande) ar
2015. Pendlingen langs kuststraket (Gavle — Sundsvall) med X-trafiks tag ar
omfattande. I Sundsvall finns majlighet att fortsiatta den regionala pendlingen via
Mittbanan eller Adalsbanan/Botniabanan och i Gévle finns anslutningsmdjligheter
for regional pendling mot Uppsala/Stockholm, samt via Bergslagsbanan och
Bergslagsdiagonalen.

Data fran X-trafiks regionaltag visar att det ar 2015 gjordes cirka 59 000 resor soder
ut fran Hudiksvalls station. Fran Iggesunds regionaltdgsstation uppgick sifforna till
drygt 12 000 resor soder ut och omkring 5 500 resor norr ut. Detta kan jamforas med
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data fran X-trafiks busslinje 28 (ar 2015) dar antalet resor fran Iggesund séder ut
uppgick till drygt 17 000 resor och omkring 105 000 resor norr ut.

4.6 Centralorten Hudiksvall - bebyggelse, naringsliv och
bostadsutveckling

Drygt 16 000 invanare ir bosatta i centralorten Hudiksvall. Har finns ett brett
handels- och serviceutbud, ett antal statliga myndigheter ett akutsjukhus med mera.
Centrumbebyggelsen ar relativt samlad med en tydlig stadskdrna. Bebyggelsen ar
blandad med omvéxlande flerbostadshus och villor. Industriomraden ar lokaliserade
utanfor stadskiarnan.

Hudikvalls kommun har 6ver 4000 aktiva foretag och organisationer. Flera stora
arbetsgivare finns i centralorten bland annat akutsjukhuset med omkring 1100
anstillda och med ett upptagningsomrade pa cirka 130 000 invénare. Aven
besoksniringen dr en bransch som 6kat de senaste aren och som sysselsétter drygt
700 personer i Hudiksvall.

Trots goda forutsattningar behéver kommunen och centralorten fa ett tillskott av
invanare och foretagande for att diversifiera arbetsmarkanden ytterligare och
utnyttja omlandets potential till fullo. Staden behover ocksa véxa strategiskt till
exempel i anslutning till goda kommunikationsmdgjligheter, basservice, vard- och
skola. I Hudiksvall planeras ett nytt bostadsomrade vid Kattvikskajen. Ett omréade
intill Hudiksvallsfjarden i nara anslutning till befintliga jarnvagsstationen och
centrum, se figur 4. Har planerar kommunen en stadsdel med bostéader, kontor,
hotell, butiker och annan form av service.

Figur 4. Den nya stadsdelen Kattvikskajen ligger till hoger om befintliga
Jjdrnvdgsstationen (markerad med rod ring) ddr de gréona pilarna markerar
siktaxlar och strdk. Kdilla: DAR Fran sparkorridor till ortsndtverk. Rapport
2016:070.
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Det dr ingen slump att det nya bostadsomradet ska lokaliseras i ett centralt 14ge. Det
ar ett tydligt incitament fran politiken och kommunens samhallsplanerare att
befolkningsdensiteten i centralorten ska 6ka genom fortatning. En fortatning ska
motverka stadsutglesningen genom att ansamla sd ménga individer och foretag sa
nira centrum/stadskdarnan som mojligt.

Den roda ringen i figur 4 visar den befintliga jairnvagsstationen. Ett anrikt
stationshus fran 1888 och som under &ren restaurerats och fraschats upp. En
bussterminal i anslutning till jarnvagsstationen invigdes 2001. Omstigning mellan
tag och regionbussar, samt taxi sker har idag, dar kopplingen till stadsbussarna inte
ar lika tydlig. I anslutning till detta resecentrum finns avgiftsfria pendlarparkeringar,
samt ett antal avgiftsbelagda parkeringsplatser.

4.7 Stationslokalisering

I Trafikverkets projekt Samordnad Planering 2, nytt dubbelspar pa Ostkustbanan
(Géavle — Sundsvall) finns ett forslag pa ny station i Hudiksvall vaster om befintlig
station (se figur 1). Att en ny station foreslés beror pa den vistliga jarnvagskorridoren
(alternativ vast), som ar en del i Trafikverkets planprocess vid val av
lokaliseringsutredning, dir tva eller flera alternativ/korridorer utreds for att sedan
utmynna i att ett av alternativen faststalls.

Lasaren kan i figur 1 se att det vastliga stationslaget kommer att placeras ca 900
meter vaster om den befintliga stationen tillhorande det Ostliga alternativet och
séledes ligga ndgot utanfor stadskarnan. Har uppstar saledes en debatt om vilken
effekt ett centralt stationslége eller externt stationslage far pd Hudiksvalls
stadsutveckling och i ett ldngre perspektiv pa den regionala utvecklingen.

Studier har forsokt beskriva for- och nackdelar med en stationslokalisering centrerat
ien ort eller mer perifert.

Fordelarna med en station i ett centralt lige dr bland annat:
- Positiva mojligheter till stadsutveckling till exempel genom fortiatning.

- Tégresenirer stiger av/pa mitt i centrum och hamnar mitt i "handelsernas
centrum”.

- Minskad risk for skadegorelse och okad trygghet.
och nackdelarna kan till exempel vara:

- Ett centralt ldge ar ingen garanti for folkliv eller att individerna far det
narmare till sin arbetsplats.

- Okade barriareffekter, buller-och vibrationsnivéer.

- Storre omradespaverkan vid olyckor med farligt gods.

For en station i ett mer perifert léige ar fordelarna bland annat:

- Storre kringytor for pendlarparkeringar eller annan service.
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- Battre utomhusmiljo till f6]jd av minskade barriareffekter, buller- och
vibrationsnivéer.

- Pendlare fran mindre orter och landsbygden och som inte &r sysselsatta i den
ort stationen ar lokaliserad i, kan fa 6kad tillginglighet till andra lokala
arbetsmarknader vid ett perifert lage.

och nackdelarna kan till exempel vara:

- For att en extern station ska fungera beh6vs goda transportforbindelser
mellan stadskdrnan och den omkringliggande orten med stationen. Saknas
kopplingspunkter och goda bytespunkter finns risken att stationen upplevs
isolerad.

- Individer upplever stationen som “konstig”. Den sociala interaktionen i direkt
anslutning med staden forsvinner.

- En extern station kan upplevas otrygg.

5 Sammanfattande diskussion

Regional utveckling inbegriper flera parametrar och bor beskrivas i sin helhet. Det ar
svart att sniva in pa detaljer kring de begrepp som bidrar till regional utveckling.
Studier har visat att regionforstoring det vill siga uppkomsten av funktionella
arbetsmarknadsregioner till stor del beror av platsens befolkningsdensitet,
demografi, en diversifierad arbetsmarknad och framforallt individers mojligheter att
pendla till f6ljd av ett bra infrastrukturnit. Det ar ocksa faktorer som gor en ort
attraktiv.

Ett nytt dubbelspér pa Ostkustbanan mellan Givle — Sundsvall forbattrar
tillgangligheten for flera lokala arbetsmarknader. Minskade restider okar
pendlingsbenigenheten bland individerna och 6kad pendling ar likstallt med
regionforstoring. Okad tillginglighet bidrar till att fler individer kan n4 fler lokala
arbetsmarknader. For att aterkoppla till figur 3 innebar det att Hudiksvalls lokala
arbetsmarknad kan inkorporeras i badde Gavle och Sundsvalls storregioner, samt
starka interaktionen med bade Uppsala och Stockholm/Maélardalens funktionella
arbetsmarknadsregioner.

Den storsta samhallsnyttan fas da hela strackan Gavle — Sundsvall har ett
dubbelspar. Men dven vid en succesiv utbyggnad av ett dubbelspéar etappvis
uppkommer positiva regionala effekter. Sa ar aven fallet for etappen Enanger- Idenor
— Stegskogen som framforallt beror Hudiksvalls lokala arbetsmarknad och de
omkringliggande orterna. Tillgangligheten okar till f6ljd av forkortad restid samtidigt
som en okad kapacitet pa jirnvagen ar positivt for naringslivets sparbundna
transporter. En avgorande roll i den regionala utvecklingen ar tillgangen till
regionaltaghallplatser/jarnvagsstationer centralt placerade i titorten eller staden.
Projektet DAR visade att centralt placerade stationer gor samhallen attraktiva, vilket
kan ha en avgorande betydelse for orten/stadens mojligheter att attrahera och
konkurrera om tillgangligt humankapital.

En knackfraga kring stationsldgen ar definitionen av vad som riaknas som en centralt
respektive perifert placerad station, vilket behover analyseras pa ett djupare plan.
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Figur 1 och 2 visar att det finns tva olika jarnviagskorridorer, ett vistligt och ett Ostligt
utredningsalternativ. Vid Idenor finns dven mojligheten att byta korridor fran ett
vastligt till ett 6stligt och vice versa.

For deletappen Enanger — Idenor finns idag en befintlig station i Iggesund for det
oOstliga utredningsalternativet, vilken kommer att finnas kvar i Iggesund vid en
dubbelsparsutbyggnad. Om det vistliga utredningsalternativet viljs kommer
diaremot Iggesund ga miste om hallplatslaget, samt att industrisparet mellan
Iggesund Paperboard och anslutningen mot Ostkustbanan blir betydligt 1angre an i
jamforelse med dagens stréacka.

For deletappen Idenor-Stegskogen och centralorten Hudiksvall finns idag ett
befintligt resecentrum i det 6stra utredningsaltarnativet, vilket kommer ligga kvar i
befintligt 14ge om ett Ostligt alternativ viljs. Om ett vistligt utredningsalternativ véljs
beho6vs en ny station. Den nya stationen ar tankt att placeras cirka 900 meter vister
om stadskarnan.

5.1 Vastligt utredningsalternativ (Enanger — Idenor)

Det vistliga utredningsalternativet, deletappen Enénger- Idenor kommer till stor del
att anliaggas pa jungfrulig mark i niara anslutning till befintlig E4:a. Inga tagstopp
eller nya stationer ar planerade for denna delstriacka och det finns inte heller nagra
storre samhallen inom det vastliga utredningsalternativet, vilket ar positivt ur ett
buller- och vibrationsperspektiv.

Val av ett vistligt utredningsalternativ kommer fa mycket stora och negativa
konsekvenser pa den lokala och regionala utvecklingen till féljd av att
regionaltdghéllplatsen i Iggesund forsvinner. I arbetat med DAR (Den Attraktiva
Regionen) framhévdes specifikt de positiva effekter som en regionaltaghéllplats
centralt placerad i en stad/titort har pa bade den lokala och regionala utvecklingen.

Ett vastligt utredningsalternativ forsvarar utvecklingen av Iggesund Paperboard AB.
Dels minskade mojligheter for individer att pendla som pa sikt kan gora Iggesund
Paperboard till en mindre attraktiv arbetsgivare, dels att industrisparet till bruket
kraftigt forlangs flera kilometer innan det ansluter till Ostkustbanan. En forlangning
av industrisparet okar drastiskt kostnaderna for drift- och underhall, vilket kan
komma att medfora att nyttjandet av sparbunden godstrafik fran Iggesund
Paperboard AB inte langre blir 1onsam.

5.2 Ostligt utredningsalternativ (Enanger — Idenor)

Det ostliga utredningsalternativet, deletappen Enanger- Idenor, kommer till stor del
byggas parallellt med det befintliga sparet. Gingtiden for person- och godstrafik
kommer vara nagot langre men marginell i ett storre sammanhang. Vid val av det
ostliga utredningsalternativet kommer regionaltaghallplatsen i Iggesund samt
industrisparsanslutningen till Iggesunds bruk att behallas.

Ur ett regionalt perspektiv ar det ostliga utredningsalternativet starkt positivt.
Anledningen ar att vid val av detta alternativ behélls regionaltdghallplatsen i
Iggesund. Statistik fran X-trafik visar pa en tydlig trend dar fler individer viljer att
pendla med tag. Hallplatsliaget i kombination med industrisparet i niara anslutning
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till bruket ar ocksa vitalt for att Hudiksvalls kommuns storsta privata arbetsgivare,
Iggesund Paperboard AB fortsatt kan vara en attraktiv arbetsgivare och dar mgjlighet
till samhallsekonomiskt lonsamma sparbundna transporter finns kvar.

Regionaltaghallplatsen i Iggesund ar en del av en kedja med strategiskt viktiga
hallplatser for tag langs hela Ostkustbanan/Botniabanan, diar utredningar inom
projektet DAR pekade pa hela-resan-perspektivet och vikten av att behalla och
utveckla regionaltaghallplatser langs Norrlandskusten for att stiarka och foradla den
lokala och regionala utvecklingen inom regioner. Stationshéllplatsen i Iggesund utgor
en av dessa viktiga pusselbitar.

En nackdel till foljd av dubbelspar i det 6stliga utredningsalternativet ar okat intrang
genom tatorter vilket kommer generera 6kade buller och vibrationsnivaer. I
jamforelse med de stora negativa konsekvenser som uppkommer for den regionala
utvecklingen om det vistliga utredningsalternativet véljs ar det av ringa betydelse.

Texterna nedan som behandlar deletappen Idenor-Stegskogen kommer i ett senare
skede omarbetas till foljd av att de fortsatt innehdaller otydligheter och felaktigheter,
vilket dven gdller information kopplat till denna deletapp som ldsaren fatt till sig
tidigare i detta PM.

5.3 Vastligt utredningsalternativ (ldenor-Stegskogen)

En stor konsekvens till foljd av om ett vastligt alternativ valjs ar att en ny station
planeras strax vaster om Hudiksvalls stadskarna (se figur 1). Den nya stationen
kommer att placeras nagot externt vilket kommer medfora forandringar i
infrastrukturnatet och stadsstrukturen. For att optimera den externa stationens
funktion och nytta kravs bra kopplings-/bytespunkter till infrastrukturnatet, vilket
kan komma behovas justeras t.ex. stadsbussarnas linjenit. God tillganglighet i form
av parkeringsmgjligheter och ytor till annan samhéllservice behover ocksa
tillgodoses, samt att individerna ska uppleva stationen som trygg. Saknas ovan
namnda delar finns en risk att stationen upplevs isolerad och inte kommer uppfylla
sin funktion optimalt vilket &ven kommer vara negativt for den regionala
utvecklingen.

For Hudiksvall innebar den vastra korridoren att spartrafiken (person- och
godstrafik) forsvinner genom de centrala delarna och kan utnyttjas till annan
markanvandning. Bostadsomraden med hoga kulturvarden kan bevaras istéllet for
att rivas. Effekten av olyckor med farligt gods forsvinner ocksa fran de centrala
delarna av stadskiarnan, samt olagenheter som buller och vibrationer.

5.4 Ostligt utredningsalternativ (Idenor-Stegskogen)

Vid val av 6stlig korridor behalls det nuvarande stationslaget i centrala Hudiksvall,
vilket kommer ge majligheter for det omkringliggande omradet att utvecklas
ytterligare. Det nya omradet Kattvikskajen (figur 4) kommer fi en nar anslutning till
stationsomradet och stadskdarnan kommer fortatas ytterligare.

Fordelen med ett centralt 1age ar den okade tillgangligheten for en storre del av
befolkningen. Upplevs stationslidget som attraktivt finns chansen att fler kan tanka
sig bo i anslutning till stationen, eller att fler foretag etablerar sig centralt till f6ljd av
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den nytta de upplever stationen kan attrahera. Det giller dock att den
omkringliggande infrastrukturen anpassas till nya forhallanden och till strategiskt
bostadsbyggande. Ett dubbelspar genom centrala Hudiksvall kommer samtidigt att
forstarka barridreffekten varfor det ar viktigt att behélla och forstiarka lankarna
mellan de olika stadsdelarna.

En péfallande nackdel med det Gstliga alternativet ar det ingrepp ett dubbelspar
kommer fa pa de omkringliggande bostadsomradena. Fastigheter med hogt
kulturhistoriskt viarde behover rivas for att ge plats at dubbelsparet. Samtidigt kravs
dyra l6sningar och konstruktioner for att minimera buller och vibrationer, samt
bortbyggande av plankorsningar till planskilda korsningar fér bibehallen och 6kad
framkomlighet.

Bedomningen av slutsatsen nedan gdller for deletappen Endnger-Idenor!
Deletappen Idenor-Stegskogen kommer omarbetas i ett senare skede som da dven
kommer att innehdlla en ny slutsats for den deletappen.

Slutsats: For att behalla och starka den lokal och regionala utvecklingen lings
hela Ostkustbanan/Norrlandskusten forordas det ostra
utredningsalternativet, vilket bedéms ge stora positiva effekter pa regional
utveckling. Att befintligt hallplatslage for regionaltagtrafik i Iggesund finns
kvar och att en nara industrisparsanslutning mellan Ostkustbanan och
Iggesund Paperboard AB kan behallas dr av vital betydelse for bade
Hudiksvalls kommun lokalt men ocksa for regionerna langs Ostkustbanan,
samt till angransande regioner. Att underldtta framkomligheten for
naringslivets sparbundna transporter dr inte bara positivt for den regionala
utvecklingen utan gynnar hela landets konkurrenskraft mot omvarlden.

Om ett vastligt utredningsalternativ valjs kommer det medfora mycket stora
och negativa konsekvenser pa den lokala och regionala utvecklingen.
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