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Forord

Projektet Den attraktiva regionen (DAR) ar ett samarbetsprojekt mellan Trafikverket, Boverket,
Sveriges kommuner och Landsting och sex pilotprojekt i Skane, Ostergétland, Kalmar,
Kronoberg Vastmanland och Gavleborg.

Rapporten utgor ett delprojekt i Gavleborgs pilotprojekt "Parlband pa Sparet — FA Hudiksvall” och
har som syfte att belysa hur ortssamverkan och samhandling kan medverka till lokal och regional
utveckling. En ny arbetsmodell som baseras pa berattelser har prévats. Delprojektet har
tillkommit genom Trafikverkets medverkan med FOI-medel. Professor Carl-Johan Engstrom har
engagerats som coach under hela denna fas.

Pilotprojektets styrgrupp bestar av:

Bodil Hansson (S) och Gunilla Molin (M), Sundsvalls kommun

Monica Olsson (S) och Stig Eng (C), Nordanstigs kommun

Mikael Léthstam (S) och Caroline Johnsson (C), Hudiksvalls kommun
Sven-Erik Lindestam (S) och Magnus Svensson (C), Séderhamns kommun
Roger Persson (MP) och Jorgen Edsvik (S), Gavle kommun

Sven-Ake Thoresen (S), Region Gavleborg

Catherine Kotake, Trafikverket

De tjansteman som arbetat i projektledningsgruppen har varit:;, Christina Englund, Nordanstigs
kommun, Hans Gyllow, Hudiksvalls kommun, Johnny Olofsson, S6derhamns kommun, Harald
Knutsen, Gavle kommun, Kenth Nilsson, Trafikverket, Henrik Strémberg, Region Gavleborg,
Kerstin Oremark, Region Gavleborg (projektledare).

Hudiksvall den 12 maj 2016

Sven-Ake Thoresen
Ordférande DAR-Parlband pa sparet FA-Hudiksvall



Inledning

Bakgrund — En malbild tas fram

Region Gavleborg och Trafikverket inledde ar 2011 ett samarbete om samordnad planering for
dubbelsparsutbyggnad av Ostkustbanan. Att vidga samverkan till att innefatta aven andra
utvecklingsfragor var darfér naturlig. Eftersom ett dubbelspar ar den prioriterade
utvecklingsfragan for regionen och de berérda kommunerna, engagerade sig kustkommunerna
fran Sundsvall till Gavle i projektet.

Det var sarskilt Hudiksvall som kom att sta i fokus under den forsta fasen eftersom staden och
omlandet paverkas i sarskilt hdg grad vid dubbelsparsutbyggnad. Det lokala pilotprojektet fick
ocksa namnet DAR — FA Hudiksvall. Allteftersom processen framskred blev det allt tydligare att
utvecklingsmojligheter och utmaningar fanns aven foér ovriga stationsorter efter banan.
Fragestallningarna kom att omfatta flera samverkansfragor av rumslig karaktar.

| processens tidiga fas togs en malbild fram dar kuststrakets dnskade varden med ett livskraftigt

naringsliv, goda bostadsmiljder och goda servicenivaer beskrevs. Tva strategier framstod tydliga.
Arbetet behdvde koncentreras till att studera orters olika varden och betydelse, deras interaktion
och samarbetet i ortsnatverk. Stationslagenas strategiska funktion for att binda samman orterna i
regionen framstod som sarskilt betydelsefull.

Genom malbildsarbetet skedde en forskjutningfran den ursprungliga idén om att i princip hitta en
modell for stationsutveckling, till att mer se till helheten. Genom det omdefinierades
pilotprojektets namn till DAR — Parlband pa sparet — FA Hudiksvall.

FOl-projektets forutsattningar

Trafikverkets analyser av utbyggnadsférutsattningarna (se bilaga 3) av dubbelsparet pa
Ostkustbanan visar att med strategiska projekt kan restiderna krympas utan att hela
dubbelsparet ar fardigstallt. De intressantaste strackningarna att bérja med ar vastra utfarten fran
Gavle och strackningen genom Hudiksvall samt att "Gnarpskurvan” ratas ut.

FOl-projektet tar fasta pa dessa forutsattningar for att férdjupa berattelsen om parlbandet att
ocksa belysa vad det innebar for Gavle Vastra, Hudiksvalls stad och fér Gnarps samhalle.
Soderhamn har redan station, men dess potential har annu inte fullt ut tillvaratagits. Det ger
féljande férutsattningar for fordjupade studier.

Gavle vastra knyter samman Gavleborgs alla kommuner med bl.a. regionsjukhuset och
idrottsanlaggningar. De goda markreserverna ger har liksom i Séderhamn intressanta
mojligheter att skapa nya stadsmiljéer. Hudiksvall har unika méjligheter att utveckla de centrala
delarna i staden med stationen i det vastra hamnomradet, som kan utformas till ett attraktivt
havsnara bostads- och verksamhetsomrade. Och Gnarp kan kombinera en station med E4 och
utveckla en liten orts forbattrade position i regionen.

Malbilden Parlband pa sparet ringar pa sa satt in den gemensamma arbets- och
servicemarknaden genom att illustrera lokala handlingsprogram for dess foérverkligande.

En forutsattning for att utvecklingen ska kunna komma tillstdnd &r nodernas placering och
utformning. Fran stationerna maste det vara bekvamt att na arbetsplatser, service och bostader.
Pa sa satt kan regionen knytas samman kring ortsutveckling, gemensam arbetsmarknad och
serviceomraden.

FOl-projektet avser préva hur det 6msesidiga beroendet kan tydliggéras och hur den praktiska

samhallsplaneringen ska formas till samhandling kring hur 6kad tillganglighet och
bebyggelseutveckling kan med medverka till en hallbar samhallsutveckling.



Om samverkan

Det ar val belagt inom forskningen att tillganglighet har en grundlaggande betydelse fér den
langsiktiga regionala utvecklingen och bebyggelsestrukturen. | ett historiskt perspektiv ar
sambandet sa gott som entydigt. | ett nulagesperspektiv férhaller det sig emellertid annorlunda.
En enskild tillganglighetshdjande atgard leder langt ifran alltid till forhéjda markvarden och tillvaxt
— det kravs ofta mycket mer. Darfor ar ett utvecklingsprojekt som Parlband pa sparet viktigt for
att préva vilka atgarder utdver ett dubbelspar som tillfér regionen utvecklingskraft.

Ett val utbyggt och samordnat transportsystem bidrar pa tva satt till regional utveckling,
dels inom en arbetsmarknadsregion genom att underlatta utbyten och arbetsdelning

dels genom en utvidgning av en arbetsmarknadsregion och darmed en stdrre, mer diversifierad
och robust arbetsmarknad.

Forbattrad tillganglighet astadkoms bade genom effektivisering av befintlig och byggande av ny
infrastruktur. | effektiviseringen ligger att utnyttja befintlig tillganglighet battre genom en klok
bebyggelseutveckling. Summerar vi forskningsresultat och erfarenheter fran fallstudier inom DAR
har tillgangligheten generellt stor betydelse. Men férklaringsfaktorn ar inte entydig — sarskilt inte i
ett kortare tidsperspektiv, det vill sdga det vi i praktiken arbetar med vid planering. Vissa effekter
upptrader forst efter mycket lang tid. Fran fallstudierna tonar istallet fram en bild, som visar att de
enskilda processerna och samspelet mellan berdrda parter, har avgérande betydelse for utfallet.

Den samlade erfarenheten ar saledes att den potential som ligger i 6kad tillganglighet — antingen
den nyskapas genom en infrastrukturinvestering eller utnyttjas battre genom atgarder i
bebyggelse och trafikering — bara kan realiseras genom en rad koordinerade insatser. Enkelt
uttryckt ar tillganglighet en nyckelfaktor men ingen garanti att uppna urban hallbarhet eller
regional utveckling.

Det finns en forvantan pa att manga av dessa fragor ska lésas just genom samverkan. Allmanna
krav pa samverkan riskerar dock att bli verkningslésa om inte:

» de parter som berdrs tar sig nya och tydliga roller. Det ar for ett gott resultat nédvandigt
att olika aktorers perspektiv reellt paverkar andra aktérers. Da kan ingen 'gémma sig’
bakom att en viss frdga ar en annan parts ansvar. Med andra ord:

« planeringen av komplexa fragor i samband med utveckling eller tillkomst av noder sker
genom férhandlingar

» de mindre kommunerna som del i en funktionell region har férutsattningar att aktivt
medverka i processen, trots att de har begréansade resurser och kapacitet

« resultat och beslut som féljer av processen vardas Over lang tid av berérda parter.

FOl-projektet i Gavleborg har mot denna bakgrund utformats som en pilotprocess som skett i ett
vaxelspel mellan DAR-projektets mal: (1) att skapa en djupare forstaelse for hur rumsliga
strukturer och infrasystem kan samspela for att ge regionala utvecklingsférutsattningar; (2) att
utveckla ny metodik foér planering pa regional niva; samt (3) att skapa kompetenshgjning.

Vad galler det forsta malet har projektet utformats for att klarlagga de beroenden mellan olika
atgarder som en framgangsrik utveckling vid etablering av en jarnvagsstation fér med sig. Dessa
beroenden kan sammanfattas i: regional integration, utveckling av tatorten kring noden,
trafikfloden till/i noden samt omsorg om utformning och symbolfunktioner i noden. Dessa fyra
aspekter kan inte behandlas sekventiellt utan maste arbetas med parallellt. Exempelvis kan en
god utveckling av en stad/ort utebli om inte kommunen ser hur en djupare regional integration
paverkar vilka nya aktérer pa bostads- och arbetsmarknaden som kan attraheras av insatsen.
Likasa kan potentialen i en ny nod utebli om inte évrig kollektivtrafik utnyttjar den nya
tillgangligheten eller om hela stationsomradet utformas enbart utifran trafikrorelser dar den
gaende manniskans perspektiv och trygghet inte beaktas. Exemplen kan mangfaldigas. For att



prova hur dessa beroenden i praktiken ser ut och vilka utmaningar de staller valdes fyra tankbara
stationer ut dar en forstudie genomfdrdesparallellt med hur en regional utvecklingsplanering kan
utformas med avseende pa att utnyttja de nya stationslagena. | avsnitt Slutsatser ska vi redovisa
exempel pa krav pa forandrad metodik som dessa studier visat pa.

Om berattelser

En tidig erfarenhet i FOI-projektet ar att vardeneutrala beskrivningar av en plats nya mdjligheter
inte racker. Traditionellt utformade planeringsdokument har svart att vacka intresse.
Planeringens format har svart att tranga igenom och andra de férestallningar, mentala kartor,
som sedan lange finns om en viss plats. Incitament att medverka fran olika aktorers sida vacks
inte. Ar dessutom insatserna att forverkliga de nya méjligheterna ett langsiktigt och talmodigt
arbete glesnar intressentkretsen.

Manga later sig inte dvertygas av rena fakta — aldrig sa relevanta. Rotade beteenden och
forestallningar paverkas i liten grad av ren information. For samhandling kravs ocksa nagot som
gor vagen framat begriplig och angeldgen — och ett egenintresse att medverka. En berattelse
kan aterberattas. Det 6ppnar for att fler kan dela den, tolka den och lata sig évertygas. Det
skapas ett "vi” som lagger grund for samhandling i det 6gonblick som manga ser sin del av
helheten. Berattelsen skapar dels medvetenhet om att nagot ar angelaget a sense of urgency,
dels medvetenhet om att en férandring ar nédvandig och inte kan I6sas genom att fortsatta som
vanligt. En berattelse ska bidra till férstaelsen av att férandringen har ett pris — men att en
utebliven féréandring kostar &n mer.

Arbetet i FOI-projektet utformades mot denna bakgrund. De flesta aktérer hade ingen
forforstaelse av vilka synergier som kan uppsta av verklig samhandling. For att exemplifiera: om
den forharskande bilden av vardagsverkligheten ar att man enklast forflyttar sig med bil och att
buss och tag ar kompletterande sekundarsystem — da framstar inte potentialen i en valplanerad
station i ett centralt lage som séa viktig. Den historiska erfarenheten av stationens langsiktiga
paverkan ersatts av egen generationsbaserade erfarenhet av att den mist i betydelse. Darmed
blir de nya méjligheterna inte sjalvklart uppenbara. Varken angelagenheten eller nédvandighet i
en framtidssatsning blir sjalvklar. Och de kanske hdga initialkostnaderna svarmotiverade.

Darfor valdes ett berattelsemonster som sag ut som foljer:

Varfér ser det ut som det gbr? Berattelsen ska skapa igenkanning kring vad som &r dagens
problem. Denna bakgrundsbild bar pa nagot att identifiera sig med men lyfter ocksa: har kan vi
inte sta kvar.

Var star vi? Berattelsen ska synliggora utvecklingsmonster, som inte alltid ar tydliga fér dem
som ska engageras. Hot och mgjligheter méaste diskuteras och tydliggdras. Fakta valjs utifran en
intrangande kdnnedom vad som haller pa att hdnda samt om hur det brukar uppfattas.
Berattelsen ska visa varfor det ar angelaget och nédvandigt att inte fortsatta som hittills.

Vart &r vi pa vag? Berattelsen ska ge en tydlig framtidsbild. Den ska dvertyga om en
forandringsriktning. Da racker det inte med honndrsord som ingen kan saga emot. De blir inga
verktyg framat. Dessutom maste steg pa vagen tydliggoras (handlingsstrategi). Konkreta steg
inledningsvis och mer allmanna i det langre perspektivet. Bara sa kan fardriktningen vardas och
befastas i dverenskommelser.

Om val av pilotorter

Regionen saknar omedelbar narhet till ett storstadsomrade, men med de storre stdderna
Sundsvall och Gavle, finns tva tillvaxtcentra, ett i vardera anden av straket.

Gavle kan dra nytta av "’kompetensimport” fran Uppsala, sarskilt till h6gskolan i Gavle (HiG) och
sjukhuset. Den relativa narheten till Stockholm och tillhérighet till Stockhohimsregionen har
medverkat till expansiv utveckling. Det centrala stationslaget i Gavle har stor betydelse for hela



regionen. Gavles arbetsmarknad, hogskola, service, kultur i form av exempelvis konserthus med
symfoniorkester och Folkteatern samt sportarenor utgér funktioner som hela lanet kan ta del av.
Genom ett framtida kompletterande nytt stationslage, Gavle Vastra, kan den regionala nyttan
Oka ytterligare genom bl.a. narheten till Gavle sjukhus och idrottsarenor.

Gnarp i Nordanstigs kommun har en jarnvagsstation med tagstopp for regionaltag. | framtiden
kommer E 4 att dras om till ett nytt Iage. Den "s.k. Gnarpskurvan”, som gar i en kraftig vastlig
bage kring Gnarp ar en av de forsta etapperna som behdver atgardas vid en
dubbelsparsutbyggnad av Ostkustbanan.

Hudiksvall ar den ort som blir mest paverkad av en ny/ombyggnad av jarnvagen. Den stora
fragan for Hudiksvall &r om nya spar ska byggas utanfor staden eller aven fortsattningsvis dras
genom staden sa att det centrala stationslagetbibehalls. | Hudiksvall pagar planeringen av en ny
stadsdel, Kattvikskajen, som blivit tillgangligt efter att industrin for flera ar sedan férsvunnit
darifran. En unik stadsmiljé med kust-och smastadens alla férdelar kan utvecklas i en tat miljo
om den nya stadsdelen, stationen och centrum far vdxa samman.

Sdderhamn fick en ny dragning av Ostkustbanan i slutet av 1990-talet. Den nya stationen
forlades da i ett halvperifert 1age intill stadens vastra kant. Ambitionen var att ett "urbant band”
skulle knyta samman den nya stationen med staden och det externa handelsomradet E-center.
Sdderhamn har dock hittills inte haft den kraftfulla utveckling som behdvts for att "bygga ihop ”
stationen med staden. Idag pagar ett intensivt arbete for att hitta utvecklingsméjligheter dar flera
intressenter anmalt sitt intresse for nya etableringar.

Fler stationslagen langs strackan Sundsvall-Gavle kan bli aktuella for regionaltadgsstopp utéver
de orter vi koncentrerar oss pa i den har rapporten. Det galler i Nordanstig, i Hudiksvall
(lggesund), i S6derhamn (Ljusne) och i Gavle (Hagsta).

De fyra utvalda orterna i pilotprojektet har olika férutsattningar fér saval utveckling som regional
integration. Erfarenheterna fran hur val samverkan och integration kan utvecklas mellan dessa
orter kan i framtiden komma till nytta da aven andra stationsorter kommer i ’skarpt lage’.

Lasanvisning

Denna rapport har vuxit fram genom parallella och 6msesidigt paverkande processer kring fyra
orter samt hela regionen. Rapporten ar inte ett formellt beslutsdokument men avsikten ar att
berérda kommuner och Region Gavle gor sina respektive delar till formella planeringsunderlag
for fortsatt arbete inom respektive ansvarsomrade men ocksa underlag som laggs till grund for
samhandling genom avsiktsférklaringar och intentionsavtal.

Pa sidorna 10-15 redovisas den regionala berattelsen inklusive handlingsstrategi som
gemensam grund for det fortsatta arbetet.

De fyra pilotfallens beréattelser finns pa sidorna 16-28. De dartill hérande handlingsstrategierna
aterfinns i BILAGA 2. De dokument som respektive kommun avser lagga till grund fér beslut kan
saledes hamtas pa dessa stéllen.

Pa sidorna 29-36 analyseras de fragor som kraver sarskild uppmarksamhet och parallell
behandling nar fordjupningar av 6versiktsplaner alternativt program fér detaljplaner tas fram.
Analysen uppmarksammar att fragor pa mycket olika planeringsniva maste behandlas parallellt
om resultatet ska leda till ny utvecklingskraft for en viss plats.

Pa sidan 37-38 dras slutsatser om hur en parallell planeringsprocess pa regional och lokal niva
kan utformas for att leda fram till samhandling.

| bilaga 1 aterfinns viktiga grunddata som paverkat de parallella processerna men som inte
tillatits att 'tynga’ de fem beréattelser som ar processens huvudresultat.

| bilaga 2 aterfinns de fyra handlingsstrategier som ar utfallet av processerna i respektive
kommun och i bilaga 3 sammanfattar Trafikverket de férutsattningar som fallit ut ur projektet
Samordnad planering.



Den regionala berattelsen

Vad ar problemet?

Mellan Gavle och Sundsvall finns idag fyra lokala arbetsmarknadsregioner, varje storre stad ar
centrum i sin egen. Regionens framtid ligger i att framja en utveckling med farre, stérre och mer
robusta arbetsmarknader. Det innebar att kommunerna maste samverka och se sin egen
utveckling, inte som en lokal fraga for sin stad respektive sina mindre orter utan, som en regional
fraga dar orternas beroenden av varandra — pa ena eller andra sidan en kommungrans satts i
fokus.

Nedan foljer en berattelse om hur regionen utvecklats och vad som kraver nytdnkande om
regionen ska fortsatta ha en positiv utveckling i framtiden.

Varfor ser det ut som det gor?

Den ravarubaserade skogsindustrin ar karnan i regionens historiska naringslivsutveckling.
Skogen avverkades och timret flottades 1&angs alvar och storre sjosystem till kusten.
Skogsindustrin har inte bara gagnat den ekonomiska utvecklingen i regionen utan i hela landet
under decennier. Framsynta industrialister och innovatérer utvecklade nya processer och
skaffade kapital till uppbyggnaden av industrier.

Arvet

Sagverken och industrierna vaxte upp i knutpunkter. Dar skapades samhallen, bruken, dar storre
delen av befolkningen var beroende av en arbetsgivare, som agde arbetar- och
tianstemannabostaderna, butiken och som dessutom stod for tidens sociala trygghetssystem.
Bruksmiljon danade befolkningen i det vi brukar kalla bruksandan, ndgot som annu praglar
tankesatt om framtiden. Bruksandans goda egenskaper ar tillit — man bryr sig om varandra. De
negativa ar det vi i dagligt tal kallar Jantelagen — den hammar nytankande och initiativ.

Men arvet ar ocksa fysiskt. Lange saknades goda forbindelser langs kusten. Jarnvagen gick inne
i landet med “stickspar” ned till kustsamhallen — bruksorter och stader. Utbytet mellan orterna var
mindre &n mellan orter och deras respektive avsattningsmarknader. Fortfarande ar
arbetsmarknaderna langs kusten mindre @n i manga andra delarna av landet. Ostkustbanan
mellan Sundsvall och Stockholm stod klar férst 1927. Banan ar den enskilt viktigaste
utvecklingsfaktorn for en stérre arbetsmarknad efter kustregionen. Pa Ostkustbanan forslas idag,
stora delar av Sveriges exportvarden fran Norrland mot évriga landet och kontinenten. Banan
kan inte bidra till storre arbetsmarknader utan dubbelspar med genomténkta stationslagen.

Sedan lange kan inte skogsindustrin ensam vara basen for regionens tillvaxt och sysselsattning.
Hur skapar vi da de ratta utvecklingsférutsattningarna? Vad innebéar en integration av
arbetsmarknaderna rent konkret? Enkelt uttryckt att manniskor kan arbeta langs hela
kuststrackan och samtidigt bo i nagon av stationsorterna. Ska vardagslivet fungera med de
forutsattningarna paverkar det stadsutveckling samt utveckling av arbetsplatser, service, och
kulturverksamheter i hela regionen.

Stadernas framvaxt

Den ensidiga naringsstrukturen medférde hdg sarbarhet vid saval konjunktur- som strukturella
forandringar. De arbeten som fanns var ofta tunga. En kontinuerlig drift dver dygnets alla timmar
medférde en tydlig manlig arbetsmarknad langt in i vara dagar. | stdderna sag dock
arbetsmarknaden annorlunda ut. Aven har etablerades viss annan tillverkningsindustri men
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staderna dominerades av handel, hantverk, offentliga och kommersiella tjanster som t ex
sjukhus, regementen och larosaten. Dar tillkom ocksa betydelsefulla handels-, fiske-, hamn- och
sjofartsfunktioner. S& sent som i mitten av 1800-talet var de storsta staderna i Norrland Gavle,
Hudiksvall och Séderhamn tillsammans med Harndsand och Sundsvall. Stadderna hade — till
skillnad fran bruken — mangfasetterade verksamheter inkluderande néjes- och métesplatser. |
Hudiksvall myntades begreppet "Glada Hudik”.

Fortfarande finns flera av de gamla industrierna kvar men ingér idag i koncerner med
huvudkontor p& andra platser. Férutom dessa stora strukturrationaliseringar inom industrin
skedde férandringar inom statens och landstingens verksamheter. | Sundsvall, S6derhamn och
Gavle fanns regementen. Stora omstruktureringar skedde fran 1970-talet fram till borjan av
2000-talet. | Sundsvall och Gavle ersattes de nedlagda regementena med hdgskola/universitet,
vilket hogst patagligt bidragit till en positiv utveckling.

Utmaningarna

Nedlaggningar och rationaliseringar skapar bilden av en ofrankomlig nedgang, men skymmer
blicken for de mindre mytomspunna naringar som vaxer just i stdderna. Ska de fa ratt betingelse
kravs ocksa att vi bryter med tankemonster som kan vara lika hAmmande som brist pa
infrastruktur. Utmaningarna kan sammanfattas i, att gafran bunden industriproduktion till
kunskapsdriven verksamhet och tjansteproduktion. Den nya platsen ar staden och inte bruken
fran bundenhet till en arbetsgivare till livslang karriar inkluderande arbetsbyten och
aterkommande utbildningar fran manlig arbetsmarknad till en arbetsmarknad med lika
mojligheter fér bade man och kvinnor fran avgransade bruksorter for bade arbete, rekreation och
vila till urbana natverk som tillsammans moéter behoven i livets olika skeden

Var star vi idag?

Befolkning och néaringsliv

Befolkning. Gévle och Sundsvall har under det senaste decenniet 6kat sin befolkning med 600 -
1 000 respektive 200-500 invanare per ar. Ovriga delar av regionen har i princip statt stilla eller
backat nadgot — dven om den senaste tidens invandring generellt kat kommunernas
befolkningstal. Ingen av kommunerna nar annu upp till riksgenomsnittet nar det galler andel
befolkning med hdgre utbildning.

Bostdder. Férutom i Gavle har fa bostader byggts under 00-talet och den bostadsbebyggelse
som tillkommit har till stérsta delen satts igang genom marknadsinitiativ. Tidigare
bostadsdverskott i vissa delar skiftar nu till att samtliga kommuner har behov av att bygga
bostader. Sarskilt stort tryck riktas mot Gavles och Sundsvalls centrala delar. Till vissa delar
utgar behovet fran demografiska faktorer, men framférallt pa grund av efterfragan pa att flytta till
stddernas mer centrala delar. Vi ska férklara varfér nedan.

Ndringslivet. Tillverkningsindustrin &r fortfarande betydande for den ekonomiska utvecklingen av
regionen, men sysselsattningsmassigt har vard- och omsorgsverksamheten passerat i antal
sysselsatta. Den privata tjanstesektorn ar jamfort med storstader och andra regioner lag.

.. och var det vixer. Den statliga servicen har sedan -80-talet alltmer koncentrerats till de storre
orterna, med undantag for de statliga satsningar som skedde i Séderhamn i slutet av 1990-talet,
da ca 300 statliga jobb utlokaliserades bl a. delar av PRV:s verksamhet, AMS,
Pensionsmyndigheten m.fl. Sundsvall har flera statliga nationella verksamheter férlagda till
staden t ex CSN, SPV och Bolagsverket. Gavle har bl.a. Lantméateriet och Statens servicecenter.
Hogskolan i Gavle och universitetet i Sundsvall 6kar de stérre stddernas tillvaxt och deras
attraktionskraft for framtida privata etableringar.

Primarvard finns i samtliga huvudorter och drivs i saval privat som offentlig regi. | Sundsvall,
Hudiksvall och Gavle finns sjukhus. | anslutning till stdderna Sundsvall och Gavle finns stora
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externa handelscentra, Birsta respektive Valbo. Birsta ar idag ett av landets storre
externhandelsomrade och betyder mycket for framférallt Vasternorrland och de norra
halsingekommunerna forsérjning av sallanképsvaror. Aven Séderhamn och Hudiksvall har
mindre externa handelsomraden. Externhandeln paverkar stadskarnornas funktion och
attraktivitet, tilsammans med E-handeln kan detta tdnkas leda till omstruktureringar.

Den viktiga mindre uppmarksammade trenden ar att en mer differentierad och mer jamstalld
arbetsmarknad haller pa att formas i form av en privat tjansteproduktion. Etablering av nya,
mindre féretag vaxer fram med specialisering kring framtidssatsningar som fiber och GIS.
Andelen sysselsatta i naringsgrenen foretagstjanster vaxer. | Sundsvall &r denna naringsgren
redan betydande. De nya jobben dras till de stérre stdderna. Dar olika konkurrerande féretag och
verksamheter etableras dkar maojligheterna till arbetsbyte och karriarutveckling. Det dkar trycket
pa att ocksé bo dar — man kan byta jobb eller vidareutbilda sig utan att flytta. En stérre och battre
utbildad befolkning gor vidare att tjdnstenaringarna inom upplevelser och kultur tillkommer.
Gavles kulturutbud med konserthus, symfoniorkester, Folkteatern och Sundsvall med sin tonhall
samt idrottsklubbars satsningar att arrangera idrottsarrangemang pa elitniva drar i riktning mot
att stdderna Okar sin attraktivitet.

Regionens konkurrenskraft hanger i mycket pa att kunna méta och framja denna utveckling. Vad
det innebar for strategier aterkommer vi till — den malbild Parlband pa sparet som skapats i pilot-
projektet Den attraktiva regionen behdver omsattas i konkret handling.

Ostkustbanans utveckling

Ett stort hinder for utvecklingen i regionen ar de kapacitetsbegransningar som Ostkustbanan har.
Genom det 6kade tagresandet har restiden forlangts fran 3 timmar i bérjan av -90-talet till 3
timmar och 35-40 minuter idag — en restiddkning pa ca 20 procent. Aven godstrafiken har under
vissa tider stora kapacitetsproblem. Regionerna i Norrland arbetar darfor tillsammans for att fa till
stand 6kad kapacitet pa den Botniska korridoren — som en pulsader framst for gods och
personresor dar Ostkustbanan ar en del.

Dubbelspar pa Ostkustbanan ar darfér den enskilt hogst prioriterade strategiska fragan for lanets
utveckling. Trots tidsforluster och lag kapacitet pa delar av banan har pendlingsméjligheterna
utdkats. Det har medfort att Gavle alltmer ndrmat sig Stockholmsregionen. Arbetspendlingen
sdderut fran Gavle mot Uppsala/Stockholmsregionen har 6kat markant. Viktig ar aven
kompetensinpendlingen fran sarskilt Uppsala. Arbetspendlingen har ocksa i 6vrigt 6kat markant i
vissa relationer exempelvis har pendlingen fran Gavle till Uppsala dékat med 93 % (fran 218 till
421) under tiden mellan &r 2000 och 2012. Under samma period har arbetspendlingen fran
Sdderhamn till Hudiksvall 6kat med 85 % (fran 142 till 263). Den mest frekventa
pendlingsrorelsen i 1anet ar fran Gavle till Sandviken, en 6kning med 62 % (fran 1932 till 3126)
under samma period. Om framtida restider se bilaga 3.

Om dubbelsparutbyggnad ska leda till att malbilden for regionen kan foérverkligas behdver en
samverkan ske mellan kommuner och regionen. Stationsorternas lokala utveckling och
regionens insatser for dubbelsparutbyggnaden ar delar av samma strategi. Stationsmiljéerna och
stationslagena ar darfor sarskilt angelagna att inkludera i kommunernas och regionens
utvecklingsplaner. Stationsmiljon ar den plats som valkomnar resenaren. Framgangskoncept
visar att stationsomraden som far tillskott av bostader, arbetsplatser och service bade bidrar till
ett 6kat resande och till en attraktivare ort. En god tillgénglighet till arbetsplatsen ar det viktigaste
for inpendlaren, liksom narhet till service. Fér den som pendlar ut &r det angelaget att det ar
enkelt att ta sig fran bostaden till stationen.
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Vart ar vi pa vag?

Regionens potential

Vi har en region som bar pa starka livsvarden. Ett mer differentierat naringsliv och mer robust
arbetsmarknad ar en del av malbilden. Det ger férutsattningar for ett mer specialiserat och
kunskapsintensivt samhalle, som samtidigt kan bli socialt och miljdmassigt hallbart. Enbart efter
kusten Sundsvall — Uppsala finns idag ca 225 000 arbetstillfallen och fyra hogskolor/universitet.
Lagger man till delar av Stockholms och inlandets arbetsmarknader blir mgjligheterna att na
malbilden uppenbar.

Ett dubbelspar pa Ostkustbanan innebar restider pa en timme mellan Gavle och Sundsvall och
en timme mellan Gavle och Stockholm (se bilaga 3). Det blir mdojligt for Gavle att na Uppsala pa
ca en halvtimme. Men resor ar inte malet utan medlet. En attraktiv region forutsatter att det
samlade utbudet av arbetsplatser, bostader, service och kultur blir tillgangligt. Det blir alltmer
patagligt att féretag forlagger sin verksamhet pa platser dar kompetens redan finns. En
nyckelfraga blir darfér att denna kompetens finns, utbildas eller attraheras till regionen eller
enkelt kan ta sig hit. Och da maste orter knytas samman genom val tillgangliga stationer (noder)
som bade ar bekvama bytespunkter och attraktiva malpunkter. Se nedan platsens potential.

En férutsattning for att malbilden ska nas ar vidare att infrastruktursatsningen pa dubbelspar och
goda stationslagen féljs upp av en genomtankt trafikering. Det behévs integrerad och robust
fjarr- och regionaltag i kombination med regionalbusstrafik, pendelparkeringar och omsorgsfull
gestaltning fér gaende och cyklister. Turtathet, koordinering mellan trafikslagen blir del av en
gemensam kommunal och regional strategi. Aven biljettsystemen behéver goras lattillgangliga
och kompatibla med 6vriga landet. Pa det sattet kan orterna i regionen komplettera varandra
med olika utbud av jobb, bostader, service, kultur och fritidsverksamheter.

Regionens samlade utveckling ar ocksa avhangig av att inlandet och mindre orter med andra
varden an stadens kan dra nytta att den 6kade tillgangligheten. Den majligheten ar stor om
lokala miljéer, sociala varden och lantliga kvaliteter blir tillgangliga da jobb och kvalificerad
service kan nas inom bekvama restider.

Malbilden ar saledes en dynamisk, flerkarnig ortsstruktur, dar de olika orterna i parlbandet
tillsammans skapar en attraktiv region, med goda livsmgjligheter. Orter kompletterar varandra
och med en mer robust regional struktur 6kar nyttan for ett stérre omland. Interaktionen behdver
Oka inte bara mellan orterna efter kusten utan dven med inlandet. Det finns ocksa platser med
sarskilda varden — besdksvarden och bostadsmiljoer — som behdver uppmarksammas och
"kopplas upp”.

Platsens potential

En 6kad tillganglighet genom korta restider ar inte bara en effekt av dubbelspar och god
trafikering. Stationslagen maste ligga val lokaliserade i orten och stationsmiljoerna maste
utformas for att svara upp mot detta. Stationerna, sarskilt pa platser med betydelse fér inpendling
och en regional arbetsmarknad, behdver ha en central placering med narhet till arbetsplatser,
service och bostader. Stationsomradena behdver ocksa ha goda resefunktioner, t ex
bussangdring fér koppling till inlandets kommuner och tatorter. En kommun kan med andra ord
inte planera lagen och utformning av en station utan en djup forstaelse for ortens regionala
beroenden (se bilaga — funktionella arbetsmarknadsomraden). Och stat och region kan inte
sjalva nyttiggdéra den regionala utvecklingspotentialen om inte ocksa kommunerna medverkar
genom en fértdnksam planering.

Vardeskapande férhandlingar. Ingen part kan ensam férverkliga potentialerna ovan. Det har blivit
alltmer tydligt att de stora insatser som behdver goras for att na tillvaxt och hallbar utveckling
kraver att manga parter ar involverade i samhallsbyggandet. Intressenterna aterfinns pa olika
nivaer och med olika perspektiv. Kommunerna, regionen, staten, EU, naringsliv och civilsamhalle
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behdver — var och en — bidra. Det kraver samspel och férhandlingar. Varje part maste se sina
vinster i detta men samtidigt respektera andras om en helhet ska kunna nas och tillrackliga

resurser frigoras.

Handlingsstrategi

Alltfér manga regionala program och planer stannar pa en allman och évergripande niva. Det
finns en naturlig osédkerhet om vilka parter som direkt kan adresseras eftersom ett regionalt
dokument endast styr regionens eget handlande. Men erfarenheterna fran manga hall och fran
forskningen ar att detta latt blir vackra dokument och hyllvarmare. Framgangsfaktorerna for
program — sarskilt nar tillganglighet ar en nyckelfaktor — &r avhangigt att konkreta atgarder gors
pa flera nivaer och av flera parter, samtidigt.

Darfor foreslas i FOI-projektet att strategin ska leda till samhandling med fler parter. Det fortsatta
arbetet, som foljer av att handlingsstrategin, gar ut pa att f4 med sig berérda parter och genom
givande och tagande i en forhandlingsprocess uppna Parlbandets mal.

Atgarder i infrastrukturen pa kort och lang sikt

Atgard

Ansvarig part

Kommentar

Ostkustbanans (OKB)
utbyggnad Stockholm —
Sundsvall

Projektet Samordnad
planering gnm Trafikverket
och regionen och berdrda
kommuner

Regionens viktigaste projekt;
finansiering genom nationell
investeringsplan + LTP

Regionens trafikférsorjnings-
program revideras med
kopplingar till OKB i fokus

Region Gavleborg i
samverkan med berérda
kommuner och den regionala
trafikmyndigheten i
Vasternorrland

Busstrafik och tagtrafik knyts
samman vid stationer langs
OKB. Malet ar att noderna
mellan Gavle och Sundsvall ska
starkas genom battre trafik och
trafik som kompletterar och
forstarker orters varden

Stationslagena langs OKB
prévas inom ramen for
regionens
verksamhetsplanering

Region Gavleborg

Vid utveckling av landstingets
vard- och
omsorgsverksamheter samt
administration ska prévas om
stationslagena kan utnyttjas och
darmed oka tillgangligheten for
medborgarna

Konkretisering av insatser for
att vidga de funktionella
arbetsmarknaderna utover
infrastruktur och trafikering

Region Gavleborg vid dversyn
av den regionala
utvecklingsstrategi, de
regionala
strukturfondsprogrammen
(nasta period) och 6vriga EU-
program

RUS indikatorer konkretiseras
for att félja upp
Parlbandsstrategin

Atgirder for att tillféra bebyggelse (verksamheter och bostider) for att forstirka
stationssamhallenas identitet och karaktar

Infrastruktur- och
bebyggelseplanering

Kommunerna med stéd av
kompetenshdjande insatser
genom Region Gavleborg

FOl-projektets konkreta
berattelser fran de fyra pilot-
noderna Gavle Vastra,
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Sdderhamn, Hudiksvall och
Gnarp féljs upp och vidgas Hill
ovriga berérda stationer

Bostadsforsorjning

Region Gavleborg samordnar
kommunala program

framja att nya bostader kopplas
till regionens kollektivtrafik

Narings- och service-

Region Gavleborg utvecklar

En gemensam kunskap om den

verksamheter en kunskapsplattform i rumsliga strukturens betydelse
samverkan med regionens for en attraktiv region ska
naringsliv och kommunala genomforas i regionens regi
verksamheter

Vardeskapande Region Gavleborg Regionen genomfdr ett program

férhandlingar

fér kompetenshdjande insatser
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De lokala berattelserna

Vad ar problemet?

Goda kommunikationer ar en forutsattning for utveckling men ny infrastruktur ar ingen garanti for
utveckling. Hur ska da ett nytt stationslage planeras for att ta tillvara pa majligheterna?

Gavleborg har nagra storre stader langs kusten och flera mindre orter. Mellan Gavle och
Sundsvall finns idag fyra lokala arbetsmarknadsregioner. Kommunernas, och darmed regionens,
framtid ligger i att framja en utveckling med farre, stérre och mer robusta arbetsmarknader. Det
innebar att kommunerna maste samverka mer och ocksa se sin egen utveckling bade som en
lokal fraga och en regional.

Nedan foljer fyra berattelser om hur dessa orter utvecklats och vad som kraver nytdnkande, om
de ska fortsatta utvecklas i framtiden.

En berattelse om Gnarp

Gnarps tatort ar belagen pa parlbandet med stader och mindre orter langs kuststraket mellan
Gavle och Sundsvall. Gnarp och Nordanstig tillhér Hudiksvalls lokala arbetsmarknad men har
aven anknytning till Sundsvalls lokala arbetsmarknad. Kommunernas, och darmed regionens,
framtid ligger i att framja en utveckling med farre, stérre och mer robusta arbetsmarknader. Det
innebar att Nordanstig maste samverka mer och se sin egen utveckling inte bara i ett lokalt
perspektiv utan ocksa ett regionalt. Goda kommunikationer ar en férutsattning for utveckling men
ny infrastruktur ar ingen garanti for utveckling. Hur ska vi da planera nytt stationslage i Gnarp for
att ta tillvara pa mojligheterna?

Varfor ser det ut som det gor?

Liksom fér manga orter och kommuner i regionen har de areella naringarna spelat en stor roll for
Gnarps och Nordanstigs historiska naringslivsutveckling. Likval som skogs- och jordbruket har
format den fysiska miljon, ortens struktur, har den ocksa skapat en kultur som lever kvar. De
areella naringarna och tillverkningsindustrin sysselsatter fortfarande manga i kommunen &ven
om det sedan lange pagar en strukturomvandling och vi kan inte langre forlita oss enbart pa
skogs- och tillverkningsindustri for en fortsatt utveckling.

Ortens framvdxt. Gnarps bebyggelse har etablerats under mycket lang tid i Gnarpséans dalgang
dar férutsattningarna varit gynnsamma. Odlingsmarken var bérdig och omgiven av rika skogar,
och platsen 1&g vid den férhistoriska kustledsvagen Norrstig. Bondebebyggelsen vaxte fram i
dalgangen kring kyrkan och langsmed den vag som korsar den gamla Norrstigen. Gardarna
ligger tatt pa rad och bildar idag en nastan milslang tatbebyggelse. Vagen utgor en typisk
gammal landsvagsmiljoé och ar utpekad som historisk vag av Lansstyrelsen och Trafikverket.

Jarnbruken-, sagverks- och massasindustrins etablering i kustregionen har praglat Gnarp,
historiskt fram till idag. Jarnbruken i Galtstrom och Soérfjdrden som anlades ute vid kusten
omkring 1670, bidrog till arbete inte bara vid bruket utan aven genom skogsavverkning och
kolning. Om kolet var det hard konkurrens och det var en stdndig kamp om till vilket av bruken
leverantdrerna i Gnarp skulle sélja. Jarnbruket lades ner pa 1880-talet och vid samma tid
anlades Sorfjardens sagverk. Det innebar fortsatta arbetstillfallen, sédkrad inkomstkalla och en
sjalvstandig stallning fér Gnarps bdnder. Traindustrin fortsatte vara betydelsefull och Tjarnviks
trd i utkanten av Gnarp, var en stor arbetsgivare tills 2011 da industrin lades ner.

Gnarps kommun var en av fyra kommuner som ingick i bildandet av Nordanstigs kommun 1974.
Kommunens centralort blev da Bergsjo. Konkurrensen mellan orterna och om kommunens
resurser ar nagot som fortfarande fortlever bade pa politisk och folklig niva. Det har funnits en
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radsla for att ge fordelar till en ort framfér en annan, nagot som kanske verkat hammande
utvecklingen av varje orts kvaliteter. Samtidigt har ett lokalt engagemang for den egna orten vaxt
fram dar ideella krafter skapat utveckling.

Utmaningarna. | Gnarp saval som Nordanstig har nedlaggningar av stérre industrier, minskande
befolkning och krympande resurser skapat en negativ bild av samhallet hos den egna
befolkningen och brist pa framtidstro. | skymundan kommer de goda exemplen som de féretag
som vaxer i antal inom andra néringar an de traditionella. Arbetsmarknaden har vidgats och vi ar
mer beroende av vart omland an tidigare. Gnarp har inte annu tagit till vara pa sitt gynnsamma
l&ge i regionen och tillganglighet till Sundsvalls och Hudiksvalls arbetsmarknader.

Rivaliteten mellan kommunens orter maste brytas och vi maste komma till insikt med att en orts
positiva utveckling spiller éver pa hela kommunen, liksom att narliggande staders positiva
utveckling gynnar oss. Andrade attityder till oss sjélva &r lika viktig som ny infrastruktur.

Var star vi idag?
Befolkning. Gnarp med sina drygt 2200 invanare (varav drygt Kommunens befolkning
1000 bor i tatorten) ar den nast storsta tatorten i Nordanstigom {1985 11 603
vi ser till antal boende men kanske den ort i Nordanstig som
flest utifran kanner till genom sitt lage vid E4. 1990 1541

Lo, . 1995 11 084
Kommunen som helhet har tappat drygt 2000 invanare pa 20
ar. Antalet boende i Gnarps tatort har legat mer stabilt men 2000 10 282
tappat ca 200 invanare under samma period. Utan senare ars 2005 9 847
invandring skulle befolkningstappet varit stérre och prognoser 010 9611
visar att utan utrikes inflyttning skulle kommunens befolkning b014 9 493
minska mellan 1-9 %.

2015 9490

Bostdder. Gnarp ar den ort i Nordanstig som har hdgst andel
om bor i smahus (75 %). Smahusen bebos till stor andel av aldre &n 65 ar. | dagslaget finns i
princip inga lediga lagenheter. Det kommunala bostadsbolaget har inte byggt bostader pa 25 ar
och bestandet bestar till storre delen av Iagenheter fran 60- och 70-talen. Utbudet ar minst sagt
begransat, inte bara i antal men ocksa ur ett attraktivitetsperspektiv. Nagra bostadsratter finns
inte i Nordanstig. Boendealternativen pa orten ar fa och manga aldre blir kvar i sina smahus eller
flyttar till grannkommunerna.

Gnarp saknar aven lediga tomter och byggbar mark for smahus. Nybyggandet av smahus i
inlandet ar en utmaning i sig da det ar i princip bara vid kustens attraktiva omraden som har
marknadsvarden som motiverar till nybyggande.

Ndringslivet. Antalet sysselsatta inom vard och omsorg &r idag stérre &n inom
tillverkningsindustrin foljt av jord- och skogsbruk. Andelen sysselsatt inom dessa naringsgrenar
tillsammans uppgar till drygt 50 % vilket &r mycket mer an évriga kommuner i lanet. Foljaktligen
ar andelen sysselsatta i de yngre naringsgrenarna inom information, kommunikation och
serviceyrken lagt (9 %) jamfort med 6vriga kommuner. (Se bilaga 1, Arbetsmarknad, Bild 4) Det
privata foretagandet vaxer dock och Nordanstig &r den kommun i lanet dar storst andel féretag
nyanstéller, 6kar omsattningen och gar med vinst. '

Nordanstig ar den kommun i Halsingland som relativt sett har den hdgsta utpendlingen.
Arbetsmarknaderna i Hudiksvall och Sundsvall ar sarskilt betydelsefulla. Ar 2014 fanns 2 800
personer som bade bodde och arbetade inom kommunen (Se bilaga 1, Arbetsmarknad, Bild 6).
600 personer pendlade in till kommunen och 1 700 pendlade ut fran kommunen for att arbeta.
Huvudsakligen skedde pendlingsutbytet med Hudiksvall och Sundsvall. Hudiksvall och
Nordanstig bildar ett gemensamt funktionellt arbetsmarknadsomrade (FA-omrade), vilket innebar

T SYNA. Vinnarna av bésta tillvaxt 2015. Uppmirksammar kommuner med en bred och stabil tillvixt. Den
kommun i varje 1dn som har storst andel vixande foretag tilldelas priset.
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att de bada kommunernas arbetsmarknader i hog grad ar integrerade. Gnarp har dock en
svagare koppling mot de bada FA-omradena och fungerar mer som en sjélvstandig ort.

Kollektivtrafik. Gnarp har ett geografiskt férdelaktigt Iage mellan tva arbetsmarknadsregioner.
Nordanstig som helhet ar den kommun i Halsingland som relativt sett har den hogsta
utpendlingen. Gnarp har historiskt en starkare koppling mot Sundsvall &n orter i évriga
Nordanstig och utpendlingen fran Gnarp sker i férsta hand till Sundsvall. Aven om resandet sker
till stérsta delen med bil har regionalstationslaget en viktig roll vilket speglas av
resandeutvecklingen med regionaltdag som okat kraftigt de senaste aren. Med kortade restider
som ny E4 till Sundsvall inneburit &r Gnarps lage an mer gynnsamt for utveckling som
boendeort.

Med dagens busslinjenat och turtathet ar méjligheterna mycket begransade att fran andra orter i
Nordanstig resa med buss for att omstiga till eller fran tag i Gnarp. Antalet resande med tdg som
kommer fran andra orter i Nordanstig ar sannolikt blygsamt da omstigningen innebar en 6kad
restid totalt sett i jamforelse med att ta bilen hela vagen.

Fr Gnarp till: Restid tag Restid bil Restid buss
Gavle 1:39-54 t 1:50 t -

Hudiksvall 25 min 30 min 40-50 min
Sundsvall 25 min 35 min 40 min

Figur 1. Dagens restider.

Ortsstruktur och karaktdr. Gnarp har den basservice som kan forvantas av en ort i dess storlek.
Ortens styrka finns i ett livligt féreningsliv och utbud av idrotts- och fritidsaktiviteter som till stor
del skapats av Gnarpsborna sjalva. Initiativrikedomen och viljan att utveckla orten &r stor.

Gnarp har tva centrumbildningar som véaxt fram dels kring jarnvagsstationen och dels kring den
gamla riksvagen och nara nuvarande E4. Serviceutbudet ar inte tillrackligt stort for att man ska
kunna tala om att Gnarp har "urbana kvaliteter”. Detta har ju naturligtvis att géra med att
underlaget inte medger det men ocksa att Gnarps identitet som ort med sina tva
centrumbildningar ar otydlig. Orten upplevs utspridd, saknar struktur med tydliga strak och ortens
offentliga rum och gatubild saknar kvaliteter.

E4:ans passage vid Gnarp upplevs just som en passage och potentialen att fanga resenarens
intresse eller nyttja Iaget for etablering av verksamheter &r inte tillvarataget.

Narheten till havet ar viktig for orten och Gnarps kustorter Sérfjarden och Norrfjarden ar dit man
aker for bad och rekreation. Soérfjarden har en sarskild stallning utifran dess historia som
jarnbruks- och sagverkssamhalle som senare utvecklats till sommarparadis. Kustsamhallet
utvecklas idag med gasthamn, camping och bostadsomraden som ar bade i planeringsskede
och under forverkligande.

Vart ar vi pa vag?

Pdverkas av urbaniseringen. Den starka urbaniseringen som pagar kan ge en ganska dyster
bild av landsbygden. Men samtidigt finns hos manga ett behov av den smaskalighet, trygghet
och social samhorighet som landsbygden kan erbjuda. Det sker saledes en utflyttning fran
stéderna till landsbygd om an i mycket mindre omfattning an tvartom. Darutbver bidrar
inflyttningen av utrikesfédda till landsbygden att befolkningen inte minskar som den annars hade
gjort.

For att Nordanstig ska vanda en negativ utveckling ar det viktigt att féradla landsbygdens
kvaliteter och ta till vara pa de maojligheter ny infrastruktur ger. Med sitt strategiskt férdelaktiga
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lage med narhet till bade till Sundsvall och Hudiksvall har Gnarp goda fysiska férutsattningar for
bade nya bostads- och verksamhetsomraden med narhet till tdg- och bussférbindelser norrut och
sdderut. Gnarp kan vara den "dragare” som bidrar till en positiv utveckling.

Ostkustbanans utveckling. Ett dubbelspar pa Ostkustbanan ger stora férutsattningar for
forkortad restid, 6kad kapacitet och battre robusthet pa jarnvagen (Se Bilaga 3). Det okar
manniskors majligheter att bo tryggt, néra service, friluftsliv och natur med arbete, utbildning och
stéddernas utbud inom pendlingsavstand. Gnarp skulle kunna utvecklas till en "narort” till
Sundsvall som erbjuder boende till de som vardesatter ett mer lantligt boende med de kvaliteter
som namnts.

Gnarps nya stationslage kommer att ligga dster om E4, d.v.s. i utkanten av den tata
bebyggelsen. Inom 1 km nas stationen i dagslaget av ca 500 boende och inom 2 km av ca 1 150
boende.

Bilden visar ldget for ny station (orange)
och E4 :ans nya trafikplats (gul ring)

Figur 2. Det ungefarliga laget for ny regionaltagsstation (orange) och E4:ans nya
planskilda trafikplats (gul ring). Karta © Lantmateriet/Geodatasamverkan.

Narheten till E4 och tatorten ger goda férutsattningar for anslutning till E4 och laget har
utvecklingsbara markomraden i stationens narhet. Pendlarparkering, angéring med
langfardsbussar och ett omstrukturerat lokalbusslinjenat som angoér det nya stationslaget
kommer att medge snabba omstigningar. Det skapar helt nya majligheter att bo i attraktiva
miljder vid kust och inland i Nordanstigs norra delar.

Fr Gnarp till: Restid tag Restidsforkortning
Gavle 0:55t 45 min

Hudiksvall 18 min 7 min

Sundsvall 18 min 7 min

Figur 3. Restider med ny dubbelsparig Ostkustbana.

Utveckling av ortens kvaliteter. Det nya stationsléget bjuder pa bade utmaningar och
mojligheter. For att fa den dnskade utvecklingen kravs mer an att Gnarp har goda
kommunikationer och att kommunen planerar stationsnara omraden for bostader och
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verksamheter. Gnarps identitet maste starkas och vi maste satsa pa de mer mjuka vardena som
avgor hur orten upplevs. Gnarps offentliga rum maste ges en estetisk utformning, straken genom
orten tydliggoras, nya strak och motesplatser skapas och knyta an till det nya stationslaget. Detta
ar ocksa en forutsattning for en 6kad service och handel som kan bidra till en 6kad dynamik.
Skolan maste erbjuda god kvalité for att Gnarp ska bade behalla sina invanare och locka nya
barnfamiljer att bosatta sig har.

Ingredienserna for en attraktiv ort finns dar. Ett medvetet arbete av kommunen kravs, i dialog
med invanare och naringsliv och andra aktorer, for att tillvarata utveckla och féradla ortens
varden.

Gnarps invanare kanner stolthet dver sin hembygd och det ar inte utan orsak den driftiga
féreningen Gnarpsviljan finns. Manniskors vilja att utveckla sin egen miljoé ar viktig att stddja och
uppmuntra. Dessa manniskor som lever och trivs i Gnarp idag ar vara viktigaste ambassadorer
for framtidens Gnarp.

En berattelse om Hudiksvall

Mellan Gavle och Sundsvall finns idag fyra lokala arbetsmarknadsregioner dar Hudiksvall ar
centrum i sin egen. Kommunernas, och darmed regionens, framtid ligger i att framja en
utveckling med farre, stoérre och mer robusta arbetsmarknader. Det innebar att Hudiksvall maste
samverka mer och ocksa se sin egen utveckling bade som en lokal fraga och en regional.
Nyckeln i utvecklingen heter infrastruktur och goda kommunikationer. Vad innebar detta for
planeringen av stationslaget och stadsutvecklingen i Hudiksvall?

Varfor ser det ut som det gor?

Hudiksvall &r en av Norrlands allra aldsta stader som fick sina privilegier ar 1582. Staden har
utvecklats val genom arhundrandena inte minst tack vare det gynnsamma laget: Dels geografiskt
med mdjlighet att nyttja goda kommunikationer till sjoss, pa vag och jarnvag. Dels
naringsmassigt med narhet till skog och andra ravaror som féradlats i narregionen och sedan
skickats ut till kunder i Sverige och i dvriga varlden. Darutdver finns ett stort kunnande och
entreprendrskap inom bland annat verkstadsindustri och fiberoptik samtidigt som handeln alltid
varit viktig. Hudiksvall — belagen 9 mil fran Sundsvall och 13 mil fran Gavle — har lange haft en
god utveckling och utgjort centrum fér sitt omland.

Var star vi idag?

Hudiks ldge. Hudiksvall &r Halsinglands stérsta stad med c:a 16 000 invanare med akutsjukhus,
tingsratt och andra statliga myndigheter, samt ett brett handels- och serviceutbud. | kommunen
bor det cirka 37 000. Dagligen arbetspendlar c:a 5 600 personer in till staden fran naraliggande
tatorter och kommuner , jamfoér Bilaga 1, Bild 7, Inpendling i kommuner) Staden utgér karnan i
arbetsmarknadsregionen i vilkken &ven Nordanstigs kommun ingar. Har finns stationen for den
interregionala tagtrafiken for Hudiksvalls och Nordanstigs kommuner. Utpendlingen till arbeten
utanfér kommunen okar tydligt dver tid. En av sex yrkesverksamma arbetar utanfor
kommungransen.

Hudiksvall har kanske ett av Sveriges mest kdnda platsvarumarken — Glada Hudik. Varumarket
utstralar gladje och positivism som bade de egna invanarna och bestkarna enkelt kan férhalla
sig till. Pa senare ar har Hudiksvall uppmarksammats med sin satsning pa funktionsnedsatta i
form av Glada Hudikteatern och framstatt som kommunen "med ett stort hjarta”. Kommunen har
under hela 1900-talet fram till idag legat stadigt med en befolkning pa mellan 35 000 och 39 000.
Antalet invanare var som hogst i mitten av 1990-talet innan den stora lagkonjunkturen slog till.
Staden har lange haft en forsiktigt dkande befolkning men det har inte rackt fér att kompensera
for de minskningar som skett pa andra hall i kommunen. Kommunen har lyckats attrahera
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inflyttare men samtidigt har den en aldrande befolkning. For en utforligare redovisning se Bilaga
1, Bild 1, Folkmangd och befolkningsutveckling i DAR-kommunerna.

Hudiksvall har en relativt samlad centrumbebyggelse med en tydlig stadskarna. Inom 500 meters
gangavstand fran jarnvagsstationen nas i stort sett hela stadens utbud av butiker, restauranger,
caféer, kultur och ngjen, hotell, banker och mycket av annan samhallsservice. Inom detta
avstand ar ocksa manga tjansterelaterade arbetsstallen beldgna. Sjukhuset ligger ungefar en
kilometer fran jarnvagsstationen.

Stationsomrddet och kollektivtrafiken. Resecentrum bestar av en jarnvagsstation fran 1888
och en bussterminal invigd 2001. Jarnvagsstationen ar en av stadens karaktarsbyggnader som
rusats upp under senare tid. Omstigningen mellan tag och regionbuss, alternativ taxi, fungerar
val i omradet; daremot saknas en tydlig koppling mellan stadsbussarna och tagtrafiken. Omradet
forsorjs av ett 100 tal avgiftsfria pendlarparkeringar beladgna i hamnen och invid
jarnvagsstationen finns ett storre antal avgiftsbelagda p-platser. | stationsbyggnaden bedrivs en
café- och konferensverksamhet. | narheten finns tva kiosker medan servicen i dvrigt ar belagen
ett stycke narmare centrum. Omradet 6ster om resecentrum ar fér narvarande obebyggt och
gang- och cykelstraket mot centrum har en utvecklingspotential.

Vi stannar upp och konstaterar. Over tid har antalet arbetsmarknadsregioner blivit farre och
storre. Omvandlingen av naringslivet fran en tillverkningsbaserad industri till en allt strre
tjanstesektor har paverkat utvecklingen av Hudiksvall pa manga satt. Staden har ett resecentrum
dar kopplingen mellan bussar och tag fungerar val men ytorna kring resecentrumet ar inte
optimalt nyttjade. Pa det tidigare sagverksomradet Kattvikskajen, mellan resecentrum och havet,
Oppnar sig mojligheter att utveckla en ny stadsdel som ka dra nytta av det starka
kommunikationslaget.

Vart ar vi pa vag?

Stdders vixande betydelse. Allt fler manniskor véljer staden. Vér tids urbana langtan
sammanfaller med de behov av férandringar och mojligheter som Hudiksvalls stad star infér.
Ostkustbanan behover byggas ut till dubbelspar vilket far konsekvenser for bland annat stadens
centrala delar. | anslutning till stationsomradet utformas en ny stadsdel invid havet och som en
férlangning av centrum — Kattvikskajen. Precis som tidigare i historien vill staden och dess
invanare dra nytta av kommunikationernas majligheter till utveckling, aven om det medfér att
enstaka hus far rivas och ersattas av andra, det bildas nya kvarter med nya byggnader och det
skapas plats for fler manniskor. Ty en stad ar i standig rorelse, saval dagligen som 6ver tid. En
stad blir aldrig fardigbyggd. Och det ar som det skall!

Hudik har startat en resa. Hudiksvall vill vixa. Staden behdver bli stdrre for att fullt ut kunna
vara den dragare for sitt omland som den har forutsattningar for. Samtidigt ar det viktigt att fa
tillgang till stdrre arbets-, studie- och servicemarknader som narheten till bland annat Gavle och
Sundsvall medfér. Arbetsmarknadsomradena Ljusdal och Hudiksvall kan bli en gemensam.

Nar staden vaxer ar det viktigt att exploatera omradden som kan stédjas av goda kommunikation-
er. Hamnomradet, framfor allt Kattvikskajen, har ett utmarkt Iage nara centrum vid havet. Har
planeras en blandstad med bostader, kontor, service och handel. Narheten till en sparbunden
station ar en stor fordel for bostadskdpare och for verksamheter som behdver tillgang till
inpendlande arbetskraft. Hotell, utvecklingscentrum m.m. kan etableras i stadsdelen.

Straken fran centrum mot Kattvikskajen respektive resecentrum behover forstarkas. Har kan det
handla om skyltning, upprustning av gatumiljéer och att géra marken tillganglig for olika
verksamheter.
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Figur 4: Jarnvagsstationen (rédmarkerad) och tre olika siktaxlar och strak (grénmarkerade). Den
nya stadsdelen Kattvikskajen ligger till hoger i figuren. Karta © Lantméateriet/Geodatasamverkan.

Ett dubbelspar pa Ostkustbanan ger stora forutsattningar for forkortad restid, 6kad kapacitet och
battre robusthet pa jarnvagen. En halverad restid till Gavle, Sundsvall och S6derhamn 6ppnar for
helt andra pendlingsmoénster utan att resandet kraver for stora uppoffringar i form av langa
restider, stress osv. Ett dubbelspar tillgangliggor ett omrade med nastan 270 000 invanare och
mer 8n 125 000 sysselsatta inom ett halvtimmes tagresa fran Hudiksvall. Inom halvtimmen finns
ett universitet och en hogskola. Med ett dubbelspar blir det faktiskt mojligt for studenter att
dagpendla till universiteten i Uppsala. Lagg dartill en avsevart forbattrad turtathet pa buss till
Ljusdal och aven den arbetsmarknaden dppnar sig pa ett annat satt.

Gavle och Sundsvall &r Hudiksvalls ndrmaste stdrre stader med ett bredare och djupare utbud av
handel, néjen, kultur och annan service. Nabarheten inom en halvtimme gor att det blir som att
aka pendeltdg fran en kranskommun i Stockholm in till city. Darmed kan Hudiksvall pa ett helt
annat satt dra nytta av att sitt geografiska lage. Aven omvéant kan Hudiksvalls serviceutbud
komplettera det som finns i Gavle respektive Sundsvall; har kan det finnas utrymme for ett
nischat serviceutbud parat med besdksnaring och smastadscharm.

Det som talas om Hudiksvall galler i mangt och mycket aven for évriga tatorter och landsbygden i
kommunen. Arbete och service finns endera i den egna tatorten eller i Hudiksvalls stad. | évriga
fall maste det vara enkelt att forflytta sig till naraliggande stérre centra for att na det utbud som
efterfragas. Har ar hela-resanperspektivet viktigt med kloka helhetslésningar for kollektivtrafiken,
tillganglig pendlarparkering och god service i stationsomradet. Iggesunds station kompletterar
Hudiksvall nar det galler den regionala tagtrafiken. Till detta ska ldggas att de mer rurala
miljoernas attraktivitet med boendemiljéer i t.ex. 6ppna landskap, narhet till sjdar och hav, starks
av forbattrade kommunikationer.

Stationslaget omvandlas till ett mer attraktivt Iage nar bebyggelse som ar enkelt ndbar etableras
Oster om stationen. Darmed blir det mer liv och rérelse i omradet under hela dygnet. Den nya
stadsdelen kan aven ge férutsattningar for en utvecklad service i stationen.
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Vi stannar upp och konstaterar. Hudiksvalls arbetsmarknadsregion kommer att fa det allt
svarare att erbjuda arbetstillfallen och locka kompetens for att méta framtidens behov. Genom att
se sig sjalv som en del i ett stérre regionalt sammanhang kan tillgangen till arbete och
arbetskraft, studier, service och bostader 6ka i kommunen. P& sa satt starks aven Hudiksvalls
roll for sitt omland. Hudiksvalls satsning pa stadsutveckling &r mgjlig tack vare det starka laget
invid havet, resecentrum och nuvarande centrum. Med infrastrukturen som bas ges majlighet fér
staderna langs vart kuststrak att utvecklas och vaxa. Det for ocksa med sig ett annat satt att leva
livet i framtiden — tillgangligheten kommer att 6ka men inte nédvandigtvis i den egna staden.
Delaktigheten i en storre region kommer att forma identitet och kansla av tillhérighet. Kommunen
behdver bejaka den utvecklingen genom att tillsammans med andra aktérer agera for att
stationslaget och de férbattrade kommunikationerna blir den katalysator fér utveckling som de
kan vara.

En berattelse om Soderhamn

Varfor ser det ut som det gor?

1620 fick Soderhamn sina stadsprivilegier. Orten var da en sjofarts- och handelsplats och var
ocksa en tyngdpunkt i landets vapentillverkning. Decennierna kring 1800-talets mitt var den
mest expansiva perioden i Séderhamn historia. Den framvaxande sagverksindustrin och
efterfdljande massaindustrin, kraftverksutbyggnad, travaruindustri och skogsmaskintillverkning
gjorde Séderhamns kommun till ett av landets industriella centrum. Den industriella epoken var
dominerande till mitten av 1970-talet, varefter den industriella "aviévningen” bérjade. Stadens
historia k&dnnetecknas av flera stadsbrander och ryssharjningar. 1876 tillkom den plan som
fortfarande ger staden sin kvartersstruktur, parker och torg med stora varden.

Pa 1860-talet 6ppnades en jarnvag pa strackan Séderhamn-Bergvik. Denna koptes av staten
och byggdes om till en bana Bollnas-Kilafors till Séderhamn och vidare till hamnen. Pa sa vis fick
Sdderhamn férbindelse med Norra stambanan. Genom Ostkustbanans tillkomst fick Séderhamn
ocksa direkt forbindelse med Gavle och Hudiksvall (1927). 1945 etablerar sig flygvapnet F15 i
Ostanbo och 1948 dppnar LM Ericsson en filial i Séderhamn.

I mitten av 1990-talet tappade kommunen ater ett stort antal arbetstillfallen nar Flygflottiljen F15,
sjukhuset och Ericsson/Emerson lades ner. Som kompensation for férlorade statliga jobb gick
staten gick in med det s.k. "Séderhamnspaketet” och i kommunen etablerades flera statliga
verksamheter bl.a. PRV:s varumérkesavdelning, samt delar av SPV, Arbetsformedlingen,
Jordbruksverket, Pensionsmyndigheten m.fl. totalt ca 350 arbetstillfallen. Utover dessa
etablerades ett antal nya mindre féretag genom sarskilda stimulanser. Det gor att Séderhamns
arbetsmarknad utvecklats fran nagra fa stora industrier till ménga olika féretag, statliga
myndigheter och fler branscher. Kommunen har darmed delvis aterhamtat sig efter 1990-talets
nedlaggningar och naringsstrukturen ar med diversifierad och robust.

1997 6ppnades en utratad stracka pa Ostkustbanan. Séderhamn fick da ett nytt stationslage
med en genomgaende trafikering som passerar nagon kilometer fran stadens centrum.
Trafikeringsmassigt gynnades kommunen — men stadsutvecklingen har blivit en stor utmaning.

Sdderhamns befolkningsutveckling 1985-2014.

1985 1995 2005 2014
Soderhamns kommun 30 300 29 300 26 500 25400
Soderhamns stad 13400 13200 12100 12 000
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Var star vi idag?

Lokalt naringsliv och arbetsmarknad har blivit mer differentierad sedan kriserna. Det finns ett
antal sagverk, de stora arbetsgivarna Stora Enso, Arizona Chemical och Rottneros/Vallviks Bruk
samt flera statliga myndigheter som Patent- och registreringsverket (PRV), Nya
pensionsmyndigheten och Migrationsverket.

Soderhamns stad har drygt 12 000 och i hela kommunen har c:a 25 000 invanare. Utvecklingen
har under lang tid varit svagt negativ trots att Séderhamn har ett intressant lage i parlbandet
langs kuststraket mellan Gavle och Sundsvall med férbattrad narhet till arbetsmarknader i bade
sydlig, nordlig och vastlig riktning. | Gavle, Sundsvall och Uppsala finns narliggande hégskolor
och universitet dar Séderhamnarna kan vidareutbilda sig.

Totalt dagspendlar ca 2000 personer ut fran So6derhamn for arbete och studier och ca 1500
pendlar in. Manga pendlar med bil men vi ser tydligt pa resandestatiken med X-taget att antalet
kollektivtrafikpendlare dkar stadigt.

Ort Restid tag Bil/snabbuss Inpendling Utpendling
Gavle 43 min 55 min 251 406
Hudiksvall 26 min 35 min 273 263
Bolinas - 30 min 603 605

Det ar viktigt att kunna ta sig med buss till och fran vart stationsomrade och att linjenatet ar val
uppbyggt for bade stadstrafik och regionala stomlinjer koordinerade for bekvama byten till tag.
Det som gar att utveckla framover ar framforallt antalet bussturer pa kvallar och helger da det ar
allt mellan 30 minuters trafik till 1 timmes trafik och det blir val glest vissa tider.

Stationsldget och stationsomradet. 1997 invigdes Séderhamns resecentrum. Trots att stationen
tillkom for 18 ar sedan har omradet hittills inte utnyttjas for kvalificerade verksamheter utan
markanvandningen ar fortsatt 1ag. Forklaringarna till detta &r manga, dels skulle marken hinna
satta sig och ingen byggnation fick goras de férsta 10 aren, men aven att relativt fa etableringar
gjorts i kommunen de senaste 18 aren. De etableringar som kommit till ar framférallt i centrum
och kring handelsomradet E-center.

Stationsomrade ar placerat i direkt anslutning till E4:an, vag 50, Ostkustbanan och tvarbanan
over till Stambanan. Detta ar en strategisk knutpunkt med hég regional tillganglighet och
samtidigt knappt 10 minuters gangavstand till stadskarnan.

Stationsomradet ar ett av kommunens viktigaste utvecklingsomraden, med potential for
verksamheter av regional betydelse samt for boende dar pendling ar en forutsattning. 1 mil séder
om staden ligger Sveriges storsta trahamn, Orrskar, en 16 meter djup hamn som har saval
farled, vag som jarnvagsanslutning.

Figur 5. S6derhamns stationsomrde. Langst ned pa bilden visas stationsomradet och langre upp
syns stadens centrum och allra hégst upp skymtar skargarden. Foto Bergslagsbild AB
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Vart ar vi pa vag?

Allt fler manniskor valjer staden och i Séderhamn arbetar vi for att staden ska kunna vaxa for att
bli den dragare som &vriga tatorter i kommunen behdver. Exploateringar vid stationsomradet och
i centrum ar nddvandiga for att detta ska lyckas. Kommunen har tagit fram ett planprogram samt
avsatt medel for centrums utveckling och kommer att pabdrja ett arbete kring stationsomradet
under 2016.

Samtidigt som Séderhamns stationsomrade ar viktigt fér kommunen, sa finns det ocksa
forutsattningar for omradet att bli en regional mittpunkt.

Nar dubbelsparet pa Ostkustbanan byggs kommer det att ge S6derhamn en positiv utveckling,
da det mojliggor att ta sig till och fran kommunen pa ett betydligt snabbare satt an med dagens
restider. For Séderhamn skulle detta kunna ge restider enligt féljande (se aven bilaga 3):

Soderut — Gavle 20 min, Uppsala 70 min, Arlanda 90 min och Stockholm 110 min
Norrut — Hudiksvall 15 min och Sundsvall 40 -45 min

Med det laga utvecklingstryck som varit kring resecentrum blir det en central strategi att utnyttja
den kommande forbattrade tillgangligheten sa att stationsomradet nar upp till sin potential.
Samtidigt ar en integration i stadsstrukturen viktig for stadens och kommunens utveckling. Det
krévs en kraftsamling och ett momentum for att bryta nuvarande trender. Kommunen har darfér
beslutat att genomféra en programutredning med malet att omvandla det outvecklade
stationsomradet till en funktionsblandad och hallbar del av staden dar sambandet mellan
resecentrum och stadskarnan starks. (Se Séderhamns handlingsstrategi i bilaga 2).

| strategin ligger dels att "ateruppvacka” intresset for stationsomradet utifran dess egentliga
potential och fylla det med kvalificerade verksamheter, dels att finna satt att fa fram en utveckling
mot en sammanhangande stadsbygd fran E-center via stationsomradet till stadskarnan som
innebar att manniskor tryggt och naturligt kan réra sig i omradet per cykel eller till fots genom att
straket binds ihop av ny bebyggelse och gestaltad stadsmiljo. En nyckelfraga for att lyckas i bada
dessa avseenden ar att fa till stand etableringen av dragare det vill sdga verksamheter som kan
bidra till en regional inpendling. Det leder till en andrad syn pa omradet och bildar grund for en
process mot att forverkliga de dvergripande malen.

En berattelse om Gavle Vastra och Gavie C

Varfor ser det ut som det gor?

Gavle har de senaste aren haft en arlig tillvaxt med ca 1000 invanare, och kommer att passera
100 000 invanare under 2016/2017. Som lanets residensstad har Gavles arbetsmarknad av
tradi-tion haft stor fokus pa handel och serviceverksamheter, men tidigare har ocksa betydande
tillverkningsindustri funnits i kommunen. Stora industriféretag har pa senare ar flyttat sin
verksamhet. Manga nya mindre foretag har uppstatt och branschbredden har darfor dkat och ar
nu i paritet med andra jamférbara arbetsmarknader i Malardalen.

FA-regionen bestar av kommunerna Géavle, Sandviken, Hofors och Ockelbo samt Alvkarleby
som ligger i Uppsala lan. FA-regionen har drygt 160 000 invanare. FA-regionen har en hog
arbetsloshet (11-12 %), vilket aven galler for Gavle kommun. Manga Gavlebor pendlar i sin
vardag till arbete och studier. De mdjligheter som skapas genom goda pendlingsmgjligheter
férvantas bli allt viktigare framdver. Manga pendlar ocksa i sin vardag till arbete och studier i
Gavle, fran andra kommuner. Gavle och regionen ar pa detta satt i ett dmsesidigt beroende.
Regionaltagen ar i detta samspel en mycket viktig aktor.
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Gavle Central haller pa att vaxa ur sin kostym. En ombyggnad av Gavle Central &r darfor
nddvandig inom en snar framtid. Centralstationen ar oerhért viktig for Gavles och regionens
utveckling, men en ny regional tagstation Gavle Vastra ar ocksa ett viktigt komplement for att
klara av Gavles tillvaxt framéver. Det blir aven viktigt att hitta ett samspel mellan dessa tva
stationsutformningar som gor att de kompletterar varandra pa ett bra satt. Det kan ocksa vara sa
att rent produktionstekniska aspekter gor det nédvandigt att samplanera utbyggnaden av dessa
tva stationer. Darfér kommer planeringen av Gavle Vastra och Gavle Central att ske parallellt.

Var star vi idag?

Idag ansluter fem regionaltég till Gavle Central (Tag i Bergslagen fran Falun/Borléange resp.
Avesta, X-Trafik fran Sundsvall resp. Ljusdal och Upplands Lokaltrafik - UL fran Uppsala). Ett
utredningsarbete kring en framtida ny Gavle Central har precis paborjats, men redan nu kan slas
fast att en ny regional tagstation Gavle Vastra utgor ett viktigt komplement till Gavle Central. | det
fortsatta arbetet med de tva stationslagena blir det viktigt att klargora vilka funktioner resp.
station ska ha.

Den viktigaste malpunkten for den som reser till Gavle Vastra blir Gavle Sjukhus, men aven
arenaomradet Gavlehov och bostadsomradet Satra ar viktiga malpunkter som kan nas via Gavle
Vastra. Avstandet till Hogskolan i Gavle ar ungefar det samma fran Gavle Vastra som fran Gavle
Central, men med goda buss- och cykelférbindelser kan Gavle Vastra 6ka tillgangligheten for
resande norrifran och vasterifran till Hogskolan.

| det planerade laget for Gavle Vastra finns idag just inte mycket, och sa som omradet upplevs
idag kénns det ganska ddsligt.

Figur 6: Stationen Gavle Vastra kommer att ligga precis till hdger om (norr om) befintlig
Bergslagsbana, och betjana regionaltag pa bade Ostkustbanan, Norra Stambanan och
Bergslagsbanan. Bild Harald Knutsen
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Inom naromradet finns dock manga potentiella anvandare av den nya stationen, och utmaningen
blir darfor att knyta an dessa till stationen, samt att tillféra nya attraktioner och skapa en attraktiv
plats kring det nya stationslaget.

Gavle Sjukhus ligger strax séder om (3-400 m) Gavle Vastra. Detta ar en stor arbetsplats med
3200 anstallda, varav en betydande del pendlar (bl.a. manga fran Uppsala). Sjukhuset ar ocksa
en viktig malpunkt for patienter och bestkare fran hela regionen. En tagstation inom sadan
narhet kommer att vara en stor tillgang for sjukhuset och regionens invanare.

Den nya arenastaden Gavlehov haller pa att fardigstéllas, med arenor for ishockey, fotboll, trav,
innebandy, friidrott (bade utomhus och inomhus), tennis m.fl., samt ett betydande antal bostader.
Bl.a. ar detta hemmaarenor for tre lag i hogsta division samt manga andra stora evenemang med
intresse for hela regionen, liksom utanfér regionen. En ny genare G/C-férbindelse mellan Gavle
Vastra och Gavlehov behovs for att korta avstandet, som da blir ca 1200 meter.

Bostadsomradet Satra med drygt 10 000 invanare kommer att fa en kraftigt forbattrad

pendlingsmojlighet med tillgangen till Gavle Vastra, dar en stor del av omradet nar stationen
inom 2 km avstand. En ny G/C-férbindelse mot Gavlehov kommer aven att skapa en genare
forbindelse for delar av Satra.
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Figur 7: Kartan ovan redovisar vilka delar av Gavle som kan na Gavle Vastra resp. Gavle Central
langs befintligt vagsystem inom 1000, 1500 resp. 2000 meter. Redovisningen ger ocksa uppslag
om hur férbattringar i anslutande vagsystem kan 6ka tillgangligheten (sarskilt i nordlig och
nordostlig riktning fran Gavle vastra).

Vart ar vi pa vag?

Genom den foéreslagna utbyggnaden av Ostkustbanan i ny strackning (inkl. Norra Stambanan)
norrut fran Gavle kommer alla de fem nuvarande regionaltagen att trafikera Gavle Vastra. Med
allt effektivare jarnvagssystem och tatare trafik knyts hela regionen ihop och skapar helt nya
forutsattningar inte bara for arbete och studier, utan ocksa fér utbyte inom handel, kultur och
andra fritidsaktiviteter.
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Nar dubbelsparet Gavle-Uppsala ar komplett (2017), finns det mdojligheter for ytterligare
regionaltagstrafik sdderut (intresse har tidigare annonserats fran UL). Det sker redan idag en
ganska stor inpendling till Gavle fran Uppsala, samtidigt som det for Gavle-regionen skapar
tillgang till en stor arbets- och studiemarknad i Uppsala.

Gavle Sjukhus har stora utbyggnadsplaner de narmaste aren. Detta forstarker ytterligare
betydelsen av Gavle Vastra samtidigt som det ocksa uppstar maojligheter for ny bebyggelse i
anslutning till stationsomradet. Det pagar ocksa dversyn av regionstruktur och
sjukhusorganisation som paverkar framtiden.

Vid Gavle Vastra finns en nara anslutning till E4 (1,5 km) och E16 via Hamnleden, vilket skapar
goda mojligheter for pendlarparkering, och aven angéring for langfardsbussar. Busslinjen
(stomlinje 2) med 10-minuterstrafik kommer att passera Gavle Vastra och sjukhuset pa sin vag
mellan Satra och Gavle Centrum.

Laget kommer dessutom att vara attraktivt for etableringar av olika slag, aven fér kommersiell
service for de som reser via stationen. Det finns relativt stora ytor for sadan etablering i omradet
narmast stationen.

Pa sikt kommer ocksa ett stort verksamhetsomrade att etableras i Tolvforsskogen vaster om E4,
dar de delar som ligger narmast kan nas inom 2 km fran Gavle Vastra.

Det omrade som idag kan upplevas lite 6dsligt och utan nagon definierad platskaraktar bér med
en genomtankt strategi kunna bli en ny tydlig plats i Gavle, med hdg attraktion.

Hur detta ska ske framgar narmare av den handlingsstrategi som finns i bilaga 2.
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Figur 8: Kartan ovan redovisar viktiga avstand som skapar méjligheter for den framtida
utvecklingen av Gavle Vastra. Karta © Lantmateriet/Geodatasamverkan.
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Analys

Processen i FOI- projektet

FOl-projektet startade under hésten 2015. Den lokala DAR-piloten hade dessférinnan, under de
initiala faserna i projektet, huvudsakligen arbetat med att ta fram en malbild. Genom seminarier,
diskussioner och studiebestk tkade kunskaperna om hur rumsliga strukturer kan forbattra
utvecklingsforutsattningarna. Aven kommunernas dversiktsplaneprocesser och dess koppling till
regionala, nationella och europeiska strategier togs upp.. Ett nytt inslag var att bérja diskutera
vardeskapande forhandlingar, en fraga som tidigare inte varit sa framtradande i de olika
planeringsprocesser vi deltagit i.

Projektlednings- och styrgrupp i DAR har, i princip i samma konstellation, arbetat med projektet
"Samordnad planering” sedan ar 2011. Samarbetsklimatet har varit positivt och det har heller inte
varit nagra stora forandringar av sammansattningen i grupperingen i DAR. Att det varit
kontinuitet &ven i styrgruppen efter valet 2014 beror pa att saval majoritet som opposition varit
foretradda. Processen har saledes hallits samman i en relativt stabil gruppering over tid.

Genom FOl-projektet koncentrerades arbetet till att hitta nya metoder for att utveckla
forutsattningarna for samverkan och samhandling. Arbetsmetodiken vi fastnade for var att var
och en av kommunféretradarna skulle utforma en berattelse om "sin kommun” och regionens
representant skulle beratta om regionen. Berattelserna skulle vara relativt korta och ta upp
"arvet”, nuldge och framtid. Avslutningsvis utformades forslag till handlingsstrategier.

Genom att formulera berattelser om den egna regionen eller kommunen 6kade saval
medvetenheten om den egna som andras kunskap. "Sjalvbilden” hos berattaren paverkades.
Man sag att det finns en mangd saker att vara stolt éver, men det finns ocksa manga outnyttjade
mojligheter till samverkan for att na utveckling. Orter behdver komplettera och kompensera
varandra. Da Okar ocksa forstaelsen for hur rumsliga strukturer berdr de olika nivaerna.

Det var projektledningsgruppen som formulerade de forsta forslagen och efter nagra
avstdmningar med styrgruppen dverlamnades berattelser och handlingsstrategier till de
beslutande férsamlingarna i kommuner och region. Diskussioner fordes pa hemmaplan i
tjanstemannaleden. Nagra kommuner involverade &ven naringslivsforetradare m.fl.

Ett slutseminarium fér FOI-projektet holls den 7 april. Seminariet lockade deltagare fran hela
lanet, foretradesvis fran Region Gavleborg och kommunerna. Arbetsmetodiken och de
handlingsstrategier, pa bade lokal och regional niva, diskuterades.

Tillganglighet och attraktivitet

Begreppet attraktiv har blivit ett nyckelord som lyfts i regionala utvecklingsprogram och andra
overgripande styrdokument. Attraktiv — att vara tilldragande — kopplar till en central férestallning
om informations-/kunskapssamhallet. Ekonomisk tillvaxt sker framst genom utveckling av tjanster
eller produkter med inbyggda tjanster. Dessa tjanster och produkter ar inte bundna till att komma
till pa en viss plats — men kraver hdéggradig samverkan mellan manniskor med olika férvarvade
kompetenser. Hjarnkraften kan forflytta sig och valjer plats att utveckla scenen for sitt liv. Da blir
attraktivitet en tillgang i konkurrensen om nya féretag och manniskor. Tre valbelagda faktorer
som paverkar val av plats:

En regions attraktivitet kan beskrivas pa manga satt. Nedan redovisas tre.

1 Tillgdnglighet till arbetsmarknaden

Manniskor flyttar inte langre direkt till ett nytt jobb pa annan plats. Flytt sker huvudsakligen i
samband med avslutad utbildning och ingangen hushallsbildning. Att flytta till en region med en
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stor och diversifierad arbetsmarknad ger dem som ingar i hushallet goda majligheter Gver tiden
att hitta jobb att utvecklas i, att vidareutbilda sig etc.

En indikator pa attraktivitet ar att inflyttningen ar stérre an utflyttningen. Figuren nedan visas orter
med olika hdg tillganglighet till arbetstillfallen (matt under perioden 2005-2013) Tillgéngligheten
ar definierad som arbetstillfallen inom pendlingsavstand 45 min. Vid O-linjen ar inflyttningen lika
stor som utflyttningen. Ett férvantat samband ar att ju fler tillgéngliga arbetstillfallen desto
attraktivare att flytta dit. Figuren nedan visar ett sddant samband (den streckade linjen), men det
ar svagt. Inflyttning stérre an utflyttning kan ses pa platser med relativt fa tillgangliga
arbetstillfallen liksom motsatsen: en hdgre utflyttning trots stor tillganglighet till arbetstillfallen
(kélla Amy Rader Olsson 2015). Skillnaderna maste da forklaras med ytterligare faktorer.
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Figur 9. KTH/J6nkoping International Business School

2 Tillgdnglighet till kollektiva trafiksystem

Flera forskningsrapporter visar att bostader och kontor i god anslutning till kollektivtrafik varderas
allt hdgre i form av hégre hyror och bostadsrattspriser. Att just tillgangligheten till kollektivtrafik
varderas sa hogt hanger sannolikt samman med att endast da finns full valfrihet att valja
trafikslag. Till detta kommer att pendling med kollektivtrafik, sarskilt sparburen, gor det fullt
mojligt att anvanda tiden under resan till annat. De dynamiska effekterna av att forbattra och
utnyttja stationslagen ar stora éver tiden. Fér den som pendlar 6kar vardet om man fran
bostaden nar ett stort utbud av arbetsplatser — det gér man fran centrala lagen. Fér moderna
foretag ar etablering i stadskarnor en framgangsfaktor, dels underlattas samverkan med
moderna sma och specialiserade féretag (som i samverkan far fram nya produkter och tjanster),
dels 6kar kundnarheten och slutligen kan anstallda erbjudas attraktiva arbetsférhallanden.
Tillgangligheten ar en viktigare faktor for trycket mot innerstéder an hypen i urban livsstil. Att den
fysiska miljon i innerstader ar mer varierad till funktion, alder, skala och gestaltning ar faktorer
som givetvis ocksa ska tillmatas betydelse.
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3 Tillgdnglighet till service och upplevelsevdrden

Valet av plats handlar vidare i hdg grad om livet vid sidan om arbetet. Goda skolor, god service
och ett variationsrikt utbud av inkdps- och rekreationsmajligheter kommer hdgt i rankinglistor.
Dessa aspekter har emellertid inte samma tydliga koppling till kollektivtrafiksystemen (vars
utformning i hdg grad bestadms av arbetspendling).

FOI projektet Parlband pa sparet provade dessa tre grundlaggande aspekter pa attraktivitet och
tillganglighet pa fyra stationsorter med helt olika férutsattningar. Ser vi till FOI-projektets fem
berattelser aterkommer féljande fyra kriterier:

(1) regional tillgdnglighet

\."'.:,

Figur 10: Bada bilderna utformade av WSP group Kallmaterial SCB

Pendling och arbetsmarknader bar &nnu 6st-vastliga ménster som visar att ostkustbanan som
enkelsparsforbindelse inte 6ppnat upp det nord-sydliga samspelet.

(2) utvecklingspotential i titorten kring noden

Atskilliga forskningsresultat visar att narhet inom 500/600 meter respektive 1000 meter har
pataglig effekt pa resvanor liksom att attraktiva lagen for bostader och verksamheter ligger inom
dessa avstandskategorier.

(3) trafikfléden till/i noden

Trafikflodden ur ett hela-resanperspektiv ar viktigt — dock far den inte leda till barriadreffekter
mellan orten och stationen.
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(4) omsorg om utformning och symbolfunktioner i noden

Vem tar idag ansvar for att hallplatsen/stationen ocksa far en vardig och intressevackande
utformning? Det racker med att se tillbaka pa stationsbyggnadernas tillkomst for ett drygt sekel
sedan for att inse symbolfunktionens betydelse for orten och resupplevelsen.

Den samlade erfarenheten kan sammanfattas i: Planeringsprocessen maste adressera dessa
fyra fragor parallellt om samverkan ska leda till handling som gor skillnad.

De fyra stationslagenas utmaningar

De fyra stationsfallen representerar olika kategorier av planeringssituationer. | samtliga fall
handlar det om hur en 6kad regional integration till foljd av dubbelspar paverkar orten — och
samtidigt att den regionala integrationen far fullt genomslag bara om stationslagena utnyttjas till
fullo. | ett fall saknas station idag (Gavle Vastra) da handlar det om hur potentialen i ett nytt
stationslage ska kunna tas tillvara. Aven i Gnarp flyttas stationen, da handlar det om att se vad
det nya laget tillfér som inte det gamla haft samt hur orten kan utvecklas med det nya laget som
drivkraft. | Hudiksvall kan det gamla stationslagetbibehallas eller byggas om i ett narliggande

centralt [age. Alternativet for Hudiksvall ar att sparet dras vaster om staden och da hamnar
stationen i ungefar motsvarande halvperifera lage som i Séderhamn. Och slutligen i ett fall
handlar det om en befintlig station kan ges nya férutsattningar (S6derhamn) av 6kad regional

tillganglighet.

Nedan sammanfattas férutsattningarna och utmaningar som en 6kad tillgénglighet ger om den
ocksa ska 'vaxlas Over i’ en 0kad attraktivitet for stationsorten och for regionala attraktivitet.

Gnarp

Férutséttningar

Utmaningar

Regional tillganglighet

Nordanstigs kommun tillhér
Hudiksvalls lokala
arbetsmarknad, men ut-
/inpendling till just Gnarp ar
inte stdrre an att orten annu
inte ingar i nagon storre
arbetsmarknad

Med ett nytt stationslage
forbattras kopplingarna norr-
och sdderut. Gnarp ar idag
inte en omstigningspunkt for
dem som pendlar kollektivt.
Utmaningarna ligger i att gora
Gnarps nya station till en nod i
ett stérre omland.

Ortsutveckling

Det nya stationslaget ger helt
nya forutsattningar for
bebyggelsens orientering och
utveckling

Ett servicesamhalle fér en
bygd med starka inslag av
areella naringar kan bli en nod
i ‘nagot annat’. Forebilder for
en sadan omvandling saknas.
Det ar en stor utmaning for en
liten kommun

Trafikfloden i noden

Det nya stationslaget har
goda forutsattningar att knyta
olika trafikslag till platsen

Ett ensidigt
trafikflodesperspektiv kan
minska intresset for funktioner
som tillfor krafter for
ortsutvecklingen

Utformning och
symbolfunktioner

Nuvarande station signalerar
"hallplats”

Distinkta steg, som vander
Gnarp mot det nya
stationsomradet, kravs om nya
stationen inte ska bli enbart en
hallplats
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Hudiksvall

Férutséttningar

Utmaningar

Regional tillgénglighet

Hudiksvall utgér en egen lokal
arbetsmarknad tillsammans
med Nordanstig. Regionala
malpunkter ar akutsjukhus,
tingsratt och statliga
myndigheter

Dubbelsparets framtida
mojligheter att vidga
arbetsmarknaden kraver att
potentialen aktivt tas till vara

Ortsutveckling

En ny alt bibehallen centralt
placerad station kan kopplas
till stadskarnan genom
utvecklade strak. | ndromradet
kan nya funktioner utvecklas

Foérestallningar om nuvarande
station maste utmanas i en
strategisk utvecklingsprocess
for att méjligheterna ska bli
uppenbara for fler

Trafikfloden i noden

Utrymme for kopplingar
mellan olika lokala och
regionala trafikslag finns

Den ad hoc planering som
hittills skett maste ersattas
med en integrerad planering

Soderhamn

Férutsattningar

Utmaningar

Regional tillganglighet

Stationen har idag en
Overlagsen regional
tillganglighet till samtliga
kommunala huvudorter i l&net.

Det faktum att den goda
tillgangligheten hittills inte gett
storre utfall maste utmanas
genom proaktiva insatser och
planering. Ett nytt momentum
maste astadkommas

Ortsutveckling

Platsen har goda utvecklings-
mojligheter

Samspelet mellan den
utflyttade stationen samt de
funktioner och malpunkter
som finns i staden bor sattas
in i en ny handlingsstrategi

Trafikfloden i noden

Kopplingar mellan lokal och
regionala trafik och stationen
kan latt vidareutvecklas

Gang- och cykelstraken fran
Soderhamn till stationen
behover utvecklas

Utformning och
symbolfunktioner

Stationen har utvecklats utan
att dessa faktorer beaktats

se Gavle ovan
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Gavle Vastra

Férutsattningar

Utmaningar

Regional tillgénglighet

Gavle Sjukhus i synnerhet
och Gavlehov ar regionala
malpunkter.

Bostadsomradet Satra far en
ny regional tillganglighet

Nya méjligheter for samspel
mellan Gavles tva stationer
och dvrig
lokal/regional/interregional
trafik. Utformningen av Gavle
C paverkas.

Ansvariga for utveckling av
sjukhus och idrottshall blir
viktiga partners om stationens
fulla tillganglighets-skapande
potential ska tas till vara

Ortsutveckling

Platsen har goda utvecklings-
mdjligheter i anslutning till
stationslaget

Det stationsnara omradet
behover utvecklas utifran
andra mentala bilder an
forortens.

De befintliga bostaderna far
nya varden som planeringen
behoéver forutse och moéta.

Trafikfloden i noden

Gavle Vastra kan i samverkan
med Gavle Central 6ka
Gavles samlade betydelse
som regioncentrum

Ett ensidigt
trafikflodesperspektiv pa
stationsomradet kan hindra
tillkomsten av funktioner av
varde for ortsutvecklingen

Utformning och
symbolfunktioner

Omradet har inga tydliga
restriktioner som hindrar
utnyttjandet av laget

Grundférestallningen om hur
en forortsstation ska utformas
maste utmanas. Det galler
saval stationen/annan
bebyggelse som stréaken mot
regionala och lokala funktioner
i omradet. Attraktiva strak
kraver aktiv medverkan fran
fastighetsintressen i omradet
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Om samhandlingars forutsattningar

Av beréttelserna och sammanstaliningen ovan framgar att utmaningarna dels ligger i en battre
samordnad trafik- och bebyggelseplanering dels att paverka férestallningar om vad en
djupgaende forandring kan innebara. Det férsta handlar om att olika sektorsperspektiv arbetar i
gemensamma processer. Det andra om att vacka intresset for innebérden av vidgade
arbetsmarknader och levande orter samt mobilisera medverkan i dessa foréandringsprocesser.
Denna aspekt ligger oftast utanfor den traditionella uppfattningen om planeringsuppdraget.
Vidare: dessa tva aspekter ar mycket beroende av varandra och av det skalet vart att lyfta i FOI-
projektet.

Som understrukits ovan underlattar férbattrade kommunikationer 6ver langre avstand
arbetspendlingen. De 6kade pendlingsmojligheterna paverkar ortsutvecklingen mest dar
tillgangligheten ar storst — i noderna. Narheten till en kommunikationsknutpunkt ar en férdel for
saval individer som foretag. Arbetsmarknadens utvidgning leder saledes till en samtidig
koncentration till stationsnara lagen. Tvart emot den utveckling som bilen gett upphov till under
det senaste halvseklet. Utdver detta trendbrott uppstar vidare vasentliga skillnader mellan de
faktiska planeringsprocesser som ges uppdraget att mdéjliggéra férandringarna.

Om stationslaget skapar tillrackliga nyttor for marknadskrafter, uppstar ett "klassiskt”
planeringsuppdrag: att med investeringsvilliga aktérer utveckla platsen. Investeringsvilja/enskilda
intressen ska da balanseras mot allméanna intressen. Det sker genom de
myndigheter/beslutsférsamlingar som ar satta att tolka lagstiftningen. Det uppstar i lagen
forutsedda intressekonflikter som utreds och avvags i processen. Roller och
forhandlingsforutsattningar ar val kanda.

Pa manga orter ar emellertid inte dessa forutsattningar for handen. Privata investeringar ar
svarare att rakna hem och riskerna i en investering okar. Det finns helt enkelt inga krafter att
balansera inom ramen for traditionell planering. D& 6kar kraven pa de offentliga aktorerna.
Utmaningen ligger i att utveckla en mobiliserande process som tillskapar varden som 6kar andra
parters intresse att medverka. Offentliga investeringar forutom de i infrastrukturen kan vara det
som far bollen att bérja rulla. Radande férestallningar om vem som ska driva, ta risk och vem
som ska folja efter stalls pa huvudet. Planeringsprocessen har ingen given design och kravet pa
"leverans” lI6ses inte genom att stressa formella procedurregler.

Ur arbetet med de fem berattelserna och de handlingsstrategier som utvecklats kan féljande
sammanstallning goras. Den lyfter primara ansvarsomraden och exemplifierar atgarder dar
samhandling ar nédvandig om effekterna av dubbelsparet ska fa fullt genomslag pa
samhallsutvecklingen i stort. Sammanstallningen omfattar inte bara institutionella
planeringsformer utan ocksa alliansskapande och mobiliserande insatser som kan bidra till att
andra forutsattningar for att olika investeringar ska kunna férverkligas.
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Trafikverkets ansvar

Utmaning

Etappindelning och prioritet av Ostkustbanans
(OKB) utbyggnad Gavle — Sundsvall

Samordning av nationell investeringsplan och
LTP sa att investeringarna i stationer bidrar till
bade regional - och ortsutveckling

Regionens ansvar

Regionalt trafikférsérjningsprogram
LTP

Forstarkt uppmarksamhet pa kollektivtrafik-
anlaggningar, regionala trafikeringsmonster
samt trafikldsningar kring nya stationer

Verksamhetsplanering

Utveckla en ny process dar regionens och
kommunernas verksamheter medverkar till att
Oka tillgangligheten till service for invanare
samt till att skapa drivkrafter i
samhallsutveckling, nya etableringar etc

RUS konkretiseras i en Strukturbild

Tydliggdr den rumsliga strukturens betydelse
for en attraktiv region och ett gott vardagsliv
Samordna regionala atgarder med
kommunernas OP fér att vidga de funktionella
arbetsmarknaderna

Bostadsforsdrjning

Utveckla gemensamma insatser i ett
samverkansavtal

Kommunernas ansvar

Verksamhetsplanering

Utveckla en ny process dar kommunens
verksamhetsansvariga medverkar till att 6ka
tillgangligheten till service for invanare genom
kollektivtrafiksystemet

Mobiliseringsprocesser
Vardeskapande forhandlingar

Intressentdialoger, marknadsanalyser och
samverkansavtal kring stationslagena

Detaljplaneprogram eller FOP fér bebyggelse-
och trafikinfrastrukturen kring stationen

Planeringen med en direkt koppling till dialoger
och samverkansavtal enl ovan for
genomférande

GC, skyltning, angdring, parkering,
vintervaghallning

Brukarfokus i drifts- och underhallsplaneringen

OP fér stads-/ortsutveckling

Utveckling av strategisk OP med séarskild
hansyn till tillganglighet och regionala
utvecklingsperspektiv uttryckta i
RUS/strukturbild

Bostadsforsdrjning

Nya tillganglighetsforutsattningarna 1aggs till
grund

att mota marknadsefterfragan och sociala
behov Aktivera kommunala bolag
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Slutsatser

FOl-projektets har provat att skapa en metod med en sammanhallen process mellan det
regionala utvecklingsperspektivet och de fyra piloterna pa lokal niva. Den ena forutsattningen har
varit att det ansvariga organet i respektive delprocess ager sin del och kan stalla de krav pa
innehall, férankring etc som beddms relevant i just det fallet. Den andra forutsattningen har varit
att processerna tidsmassigt och innehallsmassigt utvecklas parallellt och under émsesidig
paverkan vad galler kunskapsinnehall och fragestalliningar. Férenklat har processen foljt foljande

upplagg

Processens tre huvudskeden ska sakerstalla att beslut tas pa ratt ansvarsniva samtidigt som
hansyn och samband mellan olika fragor pa lokal och regional niva kan paverka utfall.

FOl-program

Il“ utkast separata parallella lokala och regionala berittelser®

accept 1

I—)‘ DAR styrgrupp ‘
. |

ll[l utvecklade separata parallella lokala och regionala berittelser*
accept 2
‘ DAR styrgrupp ‘
1

l—‘ Regional konferens ‘

Beslut hos alla
LOI handlingsstrat

Bild: Car-Johan Engstrom

Utifran

hypoteserna i antologi Il Den attraktiva regionen — malbilder och utvecklingsstrategier

tillater vi oss har att dra foljande tre slutsatser

Projektutmaningen. Ortssystem blir allt mer integrerade. Snart sagt varje
bebyggelsetillskott far bade en lokal och en regional effekt. Varje kommun maste da
kunna se sina planeringsinsatser utifran hur de paverkar det samlade moénster av
resande (for arbete, service och fritid) som lagger grund fér hur "hela livet” kan levas.
Den regionala utvecklingen &r summan av de lokala paverkade av
tillganglighetsforbattringar. FOIl-projektet har i berattelserna kunnat illustrera dessa
projektutmaningar i respektive pilot och FOI-projektet har breddat kunskapen om
villkoren for att rumsliga strukturer och infrasystem ska samspela.

Malbildsarbete ar en framgangsfaktor — kanske till och med ett nédvandigt steg — for att
uppna en gemensam uppfattning om samhallsplaneringens uppdrag. MEN — det kraver
att den 6vergripande malbilden kan dversattas och omtolkas i lokala och regionala
beréattelser.

Den ovan redovisade planeringsmetoden) innebar att i parallella processer identifiera
faktorer av betydelse for att uppna synergier mellan insatser pa olika nivaer. Det
handlar med andra ord om en vardeskapande process som lyfter insatser som
tilsammans kan realisera potentialen i de nya stationslagena bade fér den lokala och
regionala utvecklingen.
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Bilaga 1 Kartor och diagram med basuppgifter

Befolkning

Bild 1: Folkmangd och befolkningsutveckling i DAR-kommunerna (ar 1970-2015)

Bostadsmarknad

Bild 2: Flerbostadshus och smahus per kommun (ar 2012)
Bild 3: Nyproduktion av bostader per kommun (totalt for perioden 2003-2013)

Arbetsmarknad

Bild 4: Forvarvsarbetande dagbefolkning per kommun och naringsgren (ar 2011, relativ
fordelning)

Bild 5: Utveckling i branschgrupper i Gavleborgs lan ar 1990-2014(Index 100 ar 1990)
Bild 6: Antal som bor och arbetar i samma kommun (ar 2014)
Bild 7: Inpendling (ar 2012)

Utbildning

Bild 8: Utbildningsniva per kommun ar 2013
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Bild 1:

Folkmangd och befolkningsutveckling i DAR-kommunerna (ar 1970-2015)

Relativ befolkningsutveckling i DAR-kommunerna 1970-
2015

o / —_— vl

— s Hulikesrall
100
— Mor danstig
90 —— — Sundsvall

e S Erhamn

Index 100=1970

===TOTALT

1970 1575 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

Folkmangd i DAR-kommunerna 2015 (269 000 inv)
relativ férdelning

H Givle

o Hudiksvall
W Nerdanstig
W Sundsvall
Befolkning 2013 [ 13451. 26141 W S&derhamn
Bl 751 - 20510 | 954 - 13450 o
B 14z2-37250 5785 - 9548

Kalla SCB WSP-group

Av kartbilden ovan framgar den stora spridningen avseende folkmangd inom Gavleborgs lan och
hos angransande kommuner, dar den minsta kommunen, Ockelbo, har drygt 5000 invanare
medan den storsta, Uppsala, har dver 200000 invanare.

Grafen (Overst till vanster) visar befolkningsutvecklingen i DAR-kommunerna, Sundsvall,
Nordanstig, Hudiksvall, S6derhamn och Gavle. Av den relativa befolkningsutvecklingen kan
utldsas att Gavle och i nagon man Sundsvall haft en gynnsam befolkningsutveckling under de
senaste aren. Bade S6derhamn och Nordanstig har haft en kontinuerlig befolkningsminskning
under en lang period, men denna har avstannat under de senaste aren vilket ocksa framgar av
grafen.

Av cirkeldiagrammet framgar ocksa Gavle och Sundsvalls befolkningsmassiga dominans langs
kuststraket. De star tillsammans for narmare tre fijardedelar av DAR-kommunernas totala
befolkning.
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Bild 2:

Antal flerbostadshus och smahus per kommun (ar 2012)

. TIMRA
SUNDSVALL "

\ ®
LIUSDAL | ‘\ NORDANSTIG
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N\

— Sz
AN |

OVANAKER [N
/@<

/ SODERHAMN
[N -

.

Kalla SCB, WSP-group

Av kartan och tabellen framgar bostadsmarknadens storlek hos olika kommuner. Av
cirkeldiagrammen framgar pa ett tydligt satt hur andelen flerbostadshus 6kar med
kommunstorlek.
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Bostadsmarknaden

Kommun Totalt Flerbostadshus Smahus
Uppsala 96547 69219 27328
Gavle 47847 26698 21149
Sundsvall 47396 28254 19142
Falun 27915 14300 13615
Borlange 24480 13525 10955
Sandviken 18860 9261 9599
Hudiksvall 18497 8554 9943
Bollnas 13519 55901 7618
Soderhanm 13337 5982 T355
Harésand 12764 6691 6073
Osthammar 105635 3725 6810
Tierp 9729 3534 6195
Ljusdal 9432 3495 5937
Tinra 8344 3700 4644
Heby 6339 1567 4772
Owanaker 5729 2103 3626
Ange 522 1843 3279
Hofors 4971 27 2844
Mordanstig 4542 1153 3389
Alvkarleby 4394 1456 2938
Ockelbo 2904 692 212

Totalt 2012 [ Frerbostadshus
- Sméhus

D00

0 25 50 100 Kilometer
| T T T T S TN T T |




Bild 3:
Nyproduktion av bostader per kommun (totalt for perioden 2003-2013)

Gavle 878 1058
Hudiksvall [y
Sandviken
Bollnds
Ockelbo
B Flerbostadshus
Soderhamn H = Smahus
Ovanaker ﬂ
Ljusdal :
Nordanstig :
Hofors :
0 500 1000 1500 2000 2500

Kalla SCB, WSP-group

Figuren visar den totala nyproduktionen av bostader inom Gavleborg under den senaste
tioarsperioden fram till 2013. Som framgar har bostadsbyggandet varit lagt i hela regionen med
undantag av Gavle kommun. Noterbart ar ocksa de relativt stora skillnaderna mellan
kommunerna avseende byggande av flerbostadshus.
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Bild 4:

Forvarvsarbetande dagbefolkning per kommun och naringsgren (ar 2011,
relativ fordelning)
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Kalla SCB, Region Gavleborg

Figuren ger en 6vergripande bild av de olikheter avseende naringsstruktur som finns inom DAR-
kommunerna. De tva nordligaste kommunerna, Nordanstig och Hudiksvall, sticker ut med en
tydligt hégre andel inom Tillverkning respektive Vard och omsorg. Nordanstig visar dven att de
areella naringarna fortfarande har en férhallandevis stor betydelse fér kommunen. Fér den
snabbt vaxande privata tjanstenaringen ar det framfoérallt Gavle och S6derhamn som sticker ut
inom omradet foretagstjanster, medan Sundsvall utméarker sig inom Information/kommunikation
och Finans/férsakringsverksamhet.
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Bild 5:

Utveckling i branschgrupper i Gavleborgs lan ar 1990-2014
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100 -
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Kalla SCB, WSP-group

Diagrammet visar utveckling inom aggregerade branschgrupper under de senaste 25 aren. Har
framgar tydligt hur de kvalificerade tjdnstenaringarna har 6kat, medan framforallt
tillverkningsindustrin minskat. Tillverkningsindustrin har under aren genomgatt stora
rationaliseringar och verksamhet har flyttat utomlands, men det ar ocksa viktigt att ta i beaktande
att manga av de verksamheter och arbetstillfallen som tidigare direkt bedrevs i
tillverkningsforetagen idag kops in fran konsulter eller genom outsourcing.
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Bild 6:

Antal som bor och arbetar i samma kommun (ar 2014)

Kalla SCB, Region Gavleborg

Kartan visar hur manga som bor och arbetar i sin kommun. Siffrorna i procent anger andelen av
totalt antal arbetstagare vilket ddrmed ger en bild av kommunernas sjalvférsorjningsgrad, dvs.
hur val kommunerna lyckas forsorja sin egen befolkning med arbete. Generellt galler att invanare
i mindre kommuner har en stérre benagenhet att pendla ut for arbete, men férutsattningarna for
det paverkas ocksa av saval kommunens yta som tillgangliga kommunikationer.

44



Bild 7:

Inpendling kommuner (ar 2012)

Alls kernrmumer
inpendlare 2012

1424
2599
100492

5004 000

Kalla SCB, Region Gavleborg

| kartan till vanster visas stoérre pendlingsstrémmar i regionen (fran 100 till 4000 personer),
medan kartan till hdger visar de mer finmaskiga pendlingsstrémmarna i regionen (1-99
personer). Sammantaget kan noteras att ingen av de starkaste pendlingsstraken finns langs
kusten mellan DAR-kommunerna.
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Bild 8:

Utbildningsniva per kommun (ar 2013)
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Kalla SCB, WSP-group

Kartan visar utbildningsnivan i Gavleborgs 1&n och angransande kommuner. Noterbart ar att for
ett antal kommuner ar det fortfarande mindre an en fjardedel av befolkningen som har nagon
form av eftergymnasial utbildning. Hogst utbildningsniva finns i Uppsala, och generellt galler
ocksa att storre arbetsmarknader och regioncentra har en tydligt hogre utbildningsniva hos
befolkningen.
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Bilaga 2 Lokala handlingsstrategier

Handlingsstrategi Gnarp

Ett antal olika atgarder och aktiveter kravs for att na dnskad utveckling.

Pdgdende/pdbdrjas 2016

Atgérd

Ansvarig part(-er)

Kommentar

Ny o6versiktsplan och
bostadsforsorjningsplan

Dialog om utvecklings-
méjligheter i Gnarp

Planering av dubbelspar
genom kommunen

Planering nytt
stationsldge. Sker delvis i
FOP OKB.

Planering av noder vid ny
E4. Sker i samband med
pagaende projektering av
E4.

Oversyn av busslinjenitet

Detaljplanering bostader
och ev byggande

Samhallsbyggnadskontoret,
Kommunstyrelsen
Region Gavleborg

Samhallsbyggnadskontoret

Samhallsbyggnadskontoret
Trafikverket

Samhallsbyggnadskontoret
Trafikverket
Region Gavleborg

Samhallsbyggnadskontoret
Trafikverket

Region Gavleborg
Naringsliv

Turism

Region Gavleborg
Samhallsbyggnadskontoret

Samhallsbyggnadskontoret
Kommunstyrelsen
Bostadsbolaget

Skapar helhetssyn, prioritering av
atgarder klargors.

Sker i OP-arbetet for att tydliggora
tatortens roll och profil. Identifiera
aktorer.

Fordjupad 6versiktsplan
Trafikverkets val av korridor i
besluts-PM

Bygger pa samverkan och dialog.
Inledande studier pa kort sikt,
fortsatter pa lang sikt.

Bygger pa samverkan och dialog.
Inledande studier pa kort sikt,
fortsatter pa lang sikt.
Utvecklingsomraden identifieras.

For effektivare trafik, battre
turanpassning och 6kad tillgdnglighet

Kommer fortsatta pa lang sikt.

Pdbdorjas 2017 eller senare

Inkdp mark vid
strategiska lagen vid E4
och framtida stationslige

Kommunstyrelsen

Samhdllsbyggandskontoret

F6r handlingsberedskap och
sdkerstilla for kommande
planering/exploatering.

Tatortsstudie av Gnarp

Atgirder for att 6ka
ortens attraktivitet

Detaljplanering av
utvecklingsomraden vid
E4 noder och framtida
ststionslage.

Samhallsbyggandskontoret

Kommunstyrelsen och andra

aktorer

Samhallsbyggnadskontoret
Kommunstyrelsen

Atgarder identifieras for en
attraktivare ortsmiljo

Behovet kartlaggs i tatortsstudie. Kan
handla om gatumiljo, strak och
offentliga rum.

Bygger pa tidigare dialog och
samverkan
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Bygga bostadshus i Gnarp Kommunstyrelse Forutsatter detaljplanering i tidigare
Bostadsbolaget skede.
Privata aktorer

Figur 11:Gnarps dalgang dar ny E4och dubbelspar kommer passera sida vid sida. Foto Robin
Elfstrom, Gnarp.
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Handlingsstrategi Hudiksvall

For att na den férandring som redovisas i framtidslaget behdver olika atgarder ske.
Nedanstaende aktiviteter med ansvarig part bedéms rimliga for dels 2016 och dels 2017 och
framat. Utdver ansvarig part kommer flera aktorer att behdva involveras i arbetet.

2016

Atgard Ansvarig part(-er) Kommentar

Insatser for forbattrad Kommunen Ex skyltning, utsmyckning, fler
funktion och estetik i omradet | Fastighetsagare pendlarparkeringar.

kring jdrnvagsstationen

Planering av dubbelspar pa Kommunen Fordjupad 6versiktsplan
jarnvag genom kommunen Trafikverket Besluts-PM

2017 och framdt

Atgard Ansvarig part(-er) Kommentar

Anta kommuntackande Kommunen Klar sommaren 2018
Oversiktsplan

Utveckling av befintligt Kommunen Kollektivtrafikmyndigheten
centrum och straket mot Fastighetsagare intressent

resecentrum Butiker

Planering och utbyggnad av Kommunen Trafikverket och Region Gavleborg

straket Jarnvagsstationen-
Kattvikskajen

intressenter
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Handlingsstrategi Soderhamn

2016

Atgard

Ansvarig part

Kommentar

Skyltning av strak

Soderhamns kn

Enklare for besokare
Valkomnande
Okad tiliganglighet

Planprogram for
stationsomradet

Soderhamns kn

Langsiktig planering av markanvandningen.
Helhetsldsningar.

Forbattrade tagforbindelser
bade norrut och séderut
Snabbuss

Region Gavleborg

Okad turtathet ger vidgade marknader for
arbete, studier med mera

Forbattrade
snabbussforbindelser bade
norrut, soderut och vasterut

Region Gavleborg

Okad turtathet ger vidgade marknader for
arbete, studier med mera

2017 och framat

Atgéard Ansvarig part Kommentar

Aktivitet Ansvarig Syfte

Kommuntackande Soderhamns kn Langsiktig planering av markanvandning.

oversiktsplan

Helhetslésningar. Ortsstrukturanalys kan
fordjupas.
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Handlingsstrategi Gavle

Sedan lang tid har Region Gavleborg foresprakat en regional tagstation Gavle Vastra, och aven
prioriterat detta projekt i lanstransportplanen. Ovriga kommuner i lanet liksom utanfér (Sundsvall
och Uppsala) har uttryckt stort intresse for denna majlighet.

Kortsiktigt perspektiv (2016)

Atgérd
Atgérdsvalsstudie
(AVS)

lllustrationsplan

Markatkomst

Ansvarig part

Gavle kn

Gavle kn

Gavle kn

Ldngsiktigt perspektiv (2017-)

Atgird
Detaljplan

Tagplaner

Markatkomst
Ny G/C-vag
Bussgata samt

vaganslutning
Hamnleden

Nytt dubbelspar inkl.

station

Ansvarig part

Gavle kn

Trafikhuvudman

Gavle kn
Gavle kn
Gavle kn
Trafikverket

Trafikverket
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Kommentar

Klargora principer, Underlag for atgardsplanering,
samverkan med Trafikverket, Region Gavleborg och
Trafikhuvudman

Skapa intresse och vision for stationsomradet,
samverkan med Trafikverket och Region Géavleborg

Klargéra markbehov, samverkan med markagare

Kommentar

Skapa forutsattningar for byggratter och langsiktig
utveckling av omradet kring stationen, samverkan
med Trafikverket, Region Gavleborg, markagare och
exploatorer

Utnyttja det nya laget optimalt, samverkan med
Trafikverket, kommuner och regioner.

Kdpa in mark foér planerad verksamhet
Battre forbindelse till Gavlehov och Satra

Busslinje till Satra, Infartsparkering, Langfardsbussar,
samverkan med Region Gavleborg

Etablering av ny station samt tillhérande
stationsomrade, samverkan med Gavle kn, Region
Gavleborg, Trafikhuvudman och exploatérer.



Bilaga 3. Handlingsstrategier Trafikverket

Ostkustbanan/Adalsbanan, delen Givle-Sundsvall

Ostkustbanan trafikeras med en blandning av person- och godstrafik, dar persontrafiken utgérs
av bade snabb- och regionaltag. Varje typ av tdg har sin egen hastighet vilket ger en svar
trafiksammansattning dar bade méten och forbigangar/omkaorningar kravs for att tillrackligt
manga tag ska fa plats. De skapar oonskade beroenden mellan tdgen och ger saval férlangda
res- och transporttider som dkad stérningskanslighet och férseningar. Risken for forseningar
Okar dessutom i takt med att fler tag ska samsas pa dagens enkelspar vilket gor att méjligheten
att hamta in férseningar minskar kraftigt.

Den omfattande och blandade trafiken pa en sa lang stracka, drygt 20 mil, medfér att
enkelsparet under lang tid varit hogt belastat med gradvis minskad kapacitet, vilket inneburit
langa restider till folid av manga tagmdten och laga hastigheter.

Mellan &r 2000 och 2010 dkade trafiken med 80 procent - fran 35 tag till 65 tag per dygn. Okad
trafik och byte av fordon har medfért att restiden mellan Stockholm och Sundsvall

forlangts avsevart under en period av ar, fran ca 3 timmar 1996, till ca 3.40 idag. Langsiktigt
forvantas trafiken oka ytterligare vilket betyder att robustheten pa strackan behdver forstarkas.
Med fortsatt enkelsparsdrift forvantas restiden Gavle -Sundsvall 6ka med ytterligare 10-15 min,
2030, aven om antalet godstag reduceras.

Med ett kapacitetsutnyttjande av sparet pa dver 80 % och prognos 6ver kapacitetsutnyttja det
2040 som indikerar annu hogre utnyttiande med kapacitetsutnyttjandegrader pa exempelvis éver
85 % pa strackan Séderhamn-Gnarp kommer den 6kade godstrafiken norrifran ner till
Sdderhamn/Gavle innebara att en utveckling av den regionala pendlingstrafiken omajliggors.

Samordnad planering 2, SP2, Gavle-Sundsvall

Samverkansprojektet "Samordnad Planering 2”, Gavle-Sundsvall, startade 2011 med
overgripande mal att kunna presentera en enda sammanhallen korridor for dubbelsparet hela
vagen mellan Gavle och Sundsvall. En korridorlésning beraknas klart december 2016.
Utgangspunkt for arbetet ar den férstudie som fardigstalldes 2010.

Samordningen bestar i att den kommunala Oversiktsplaneringen och Trafikverkets planering
enligt Ban- och Vaglagen gors i samverkan i framtagandet och i samradsprocessen.

Utredningen har landat i 10 st. etapper som kan byggas ut var for sig, se nasta sida.
For respektive etapp tas ett "Besluts-PM” fram, som underlag fér Trafikverkets beslut om
lokalisering, val av korridor, samt godkdnnande av pabérjad MKB . | beslutsunderlaget

kommer aven att inga en SEB for var och en av de 10 etapperna, utéver en dvergripande SEB
mellan Gavle och Harndésand. Arbetet fardigstalls i december 2016.

Samordnad Planering som arbetssatt forkortar utredningstiden fran beslut om finansiering av en
etapp, till spaden i backen med 2-3 ar. Detta beroende det Iangt gangna forarbetet av
Jarnvagsplan och MKB.

Etapputbyggnad

Etapperna 11 och 12, mellan Njurundabommen och Sundsvall ingar i den gallande Nationella
Transportplanen 2014-2025.

Inledningsvis prioriteras utbyggnadsetapperna Idenor-Stegskogen (genom Hudiksvall), Gavle-
Kringlan (utfart Gavle norrut) och Baling-Tjarnvik (férbi Gnarp) utéver de redan pabdrjande
etapperna i utfarten fran Sundsvall till Njurundabommen som ingar i gallande nationell plan.
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Sundsyall

Det effektivaste sattet att fran borjan forbattra forutsattningarna for trafiken och samtidigt minska
restiderna, ar enligt expertisen inom logistik, att stegvis bygga dubbelsparsetapper fran mitten av
stréket och ha varannan etapp med dubbelspar pa plats nar haften av etapperna ar byggda.
Darmed effektiviseras tagmaoten pa ett optimalt satt, tills dubbelsparet ar helt utbyggt. De
aterkommande dubbelsparsstrackorna underlattar planeringen av tidtabell dven for
mellanliggande enkelsparstrackor.

Utfarten sdderut fran Njurundabommen har ett vastligt/dstligt alternativ forbi Skrangstasjon. Det
vastra alternativet har kortare restid med ett storre intrang i landskapet. Medan det 6stra har
geotekniskt stora utmaningar med bl.a. en bro delvis éver Skrangstasjon som skapar en visuell
barriar for boende utmed sjén. Sundsvalls kn férordar det vastra alternativet.

Dragningen vid Hudiksvall har tva huvudalternativ, ett vastligt som innebar att resandeutbyte i
centrala Hudiksvall och Iggesund inte magjliggors och ett 6stligt dar bada orterna far centrala
stationslagen. Hudiksvalls kommun férordar centrala stationslagen.

il Utfarten norrut fran Gavle har tva alternativa lagen ett

Dingersjé - Sundsvall 14 km

vastligt i jungfrulig mark vaster om E4 och ett andra
utmed befintlig bana med en begransad spargeometri.
Alternativets stora nackdel ar kraftigt férlangda restider

Arskogen - Dingersjé 15 km

under byggtiden pa en ca 3 mil lang stracka. Gavle
kommun férordar det vastliga alternativet.

Amyran - Arskogen 19 km

Stopp for regionaltag ar planerade i Sundsvall,
Dingersjo, Gnarp, Hudiksvall, Iggesund,

Sdéderhamn, Ljusne, Gavle Vastra och Gavle C samt for
\ snabbtagen i Sundsvall, Hudiksvall och Gavle.
JJ‘

Mojliga framtida stopp for regionaltag planeras i

- Amyran 18 km

ldenor -

Kvissleby, Jattendal/Harmanger, Hagsta/Bergby,
Malbilden vad galler restider, ensamt tag pa linjen, for

119 km d personresor har i arbetet varit;

*Sundsvall-Stockholm, Snabbtag 2 timmar- idag ca
3.35

e e R *Sundsvall-Gavle, Snabbtag 1 timme- idag ca 2.10

Regionaltdag<90 minuter - idag ca 2.10

L atas]Si.c Niskiyper 15 K : *Sundsvall-Séderhamn Snabbtag <45 minuter -idag ca

.. 30derhamn Vasirs - Losss)On SN,

1.20
*Hudiksvall-Gavle Snabbtag<45 minuter -idag ca 1.15

\
. SODERHAMN

*Gnarp-Sundsvall Regionaltag <20 minuter - idag ca 0.30

Ljusne - Séderhamn Viistra 11 km

Sunnésbruk - Ljusne 12 km ‘?

"""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" kf e REStiAEI il Stockholm fOrutsatter ocksa att bristerna
,; mellan Arlanda och Stockholm &r atgardade.
Kringlan - Sunnisbruk 17 km J{J
""" { Den etapp som uppvisar den basta/tydligaste
\, maluppfyllelsen ar det vastliga alternativet langst i
N soder, utfarten norrut fran Gavle.

Gévle - Kringlan 39 km

Figur 12: Kélla Trafikverket och WSP-group
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Forvantade effekter av atgarderna
Utbyggnaderna av kuststraket/ Ostkustbanan forvantas medverka till ett antal tydliga
forbattringar:

. Okad tillganglighet mellan noder i kuststraket skapar effektivare transportlésningar fér
person- och godstransporter

« Okad tiliganglighet for orter i inlandet till kuststraket kar méjligheten till daglig pendling
pa ett klimatsmart och kostnadseffektivt satt

« Forbattrade maojligheter till kompetensforsoérjning for naringslivet saval som utdkade
arbetsmarknader for privatpersoner. Forbattrade mojligheter att na
universitet/utbildning.

« Kompletterande arbetsmarknader fér man och kvinnor samt mellan tillverkningsindustri,
tjanster och offentlig sektor.

« Transporttidsvinster for godset och lagre varuhalliningskostnader genom hogre hastighet
« Okad tiliférlitlighet pa jarnvagsresor/-transporter, d.v.s. minskade férseningar.

» Mindre stérningskanslig jarnvag

« Mojlighet till tyngre tdgkombinationer genom béattre spargeometrier.

« Battre forutsattningar for kommersiell kollektivtrafik genom ett starkare underlag for
intakter

Tidplan

Generellt berdknas ett planldggningsarbete inkl. faststéllelse av Jarnvagsplan och framtagande
av bygghandling kunna vara pa plats efter 2-4 ar, beroende pa hur komplex etappen ar och hur
manga sakagare som ar berorda. Byggtiden varierar mellan tva och sex ar. Med en
Overlappande framdrift av projektets deletapper, avgér graden av dverlappning nar hela den
nybyggda strackan kan vara i drift.

Kostnader

Totalkostnaden for dubbelspar Gavle-Njurundabommen enligt Trafikverkets metodik/mall, Grov
kostnadsindikation (GKIl) ar 23,5 Mdr kr plus resterande kostnad 2,6 Mdr kr for den resterande
delen Njurundabommen- Dingersjo- Sundsvall som ingar i nuvarande nationell transportplan,
2014-2025.

For djupare beskrivningar hanvisas till underliggande férstudie och rapport Samordnad planering
fér jarnvagen mellan Gavle och Sundsvall, TrV publ. 2015:068, ISBN: 978-91-7467-724-9:
http://www trafikverket.se/nara-dig/Gavleborg/projekt-i-gavleborgs-lan/Gavle-Sundsvall-
dubbelspar
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