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Inledning och syfte

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

PM:et ar ocksa en del av Trafikverkets projekt Samordad planering 2, val av
lokaliseringsalternativ, Ostkustbanan Gavle — Njurundabommen, dar texter
kommer att lyftas in i Trafikverkets samradshandling. Detta PM kommer att bilaggas
samradshandlingen for ovan rubricerad stracka (Gavle - Kringlan).

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

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

Teorier, metoder och begrepp

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

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

De forsta teorierna var kvantitativa och utgick ofta fran matematiska resonemang.
Den svenska geografen Torsten Hagerstrand borjade studera geografi utifran
samband mellan rum och tid (tidsgeografi). En modell dér rum och tid satter upp



villkor och begransningar for individers val av handling. | vart nutida samhélle
avspeglas det bl.a. i individers forutsattningar att pendla mellan olika noder och
tillgangen till valfungerande lankar (t.ex. vagar och jarnvagar), samt aven skillnader
mellan kvinnors och méns behov av ett fungerande transportbehov och
samhallstjanster.

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

Befolkning och demografi

Precis som urbaniseringsvagen harstammar fran den industriella revolutionen
skedde ocksa en befolkningstkning globalt, framforallt det senaste arhundradet
vilken kan beskrivas som explosionsartad. Den demografiska transitionsmodellen
vilken lanserades under 1930-talet, kunde pa ett 6vertygande satt forklara
befolkningstkningen i Sverige, men har kritiserats for att inte vara universell for alla
lander. Modellen beskriver ett samband mellan dods- och fodelsetal med ekonomisk
utveckling. Okad ekonomisk utveckling (hdgre levnadsstandard och teknologisk
utveckling) reducerar fodelse- och dodstalen. Modellen forutsétter att den 6kade
ekonomiska utvecklingen till slut kommer leda till att fodelsetalet understiger
dodstalen. En 6kad medellivslangd kommer samtidigt ge en stdrre andel aldre
befolkning. For att motverka en negativ befolkningstrend behdver immigrationen
kompensera fodelsetalet samtidigt som emigrationen ar lagre &n immigrationen.

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

Staden och fysik planering

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

I Sverige och pa lokal niva (kommunniva) anvandes oversiktsplaner, ett icke-juridiskt
bindande dokument som visar kommunens samlade markanvandning till exempel
var nya industrier och bostadsomraden ska lokaliseras, infrastrukturutveckling,
samhallservice, landsbygdsutveckling och rekreationsytor. Tematiska tillagg sa
kallade fordjupade oversiktsplaner kan gdras for specifika objekt, vilket for rubricerat



projekt har gjorts for utbyggnaden av dubbelspar, nya Ostkustbanan Gavle —
Njurundabommen. Ett juridiskt bindande dokument for den fysiska planeringen
uppréttas i kommunernas detaljplaner. En detaljplan regleras i lag och visar vad som
far/kommer att byggas/anlaggas for en given lokal.

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

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

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

Omland (ruralism)

Motsatsen till urbanism ar ruralism och beskriver utvecklingen pa landsbygden.
Precis som i manga andra delar av vérlden har den kraftiga urbanismen hammat
landsbygdsutvecklingen dven i Sverige nér allt fler individer flyttar in till stdderna.

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

For att sammanfatta urbanism och ruralism gar det att konstatera att den pagaende
inflyttningen till stdder och tatorter fortsatt &r mycket stor. Samtidigt syns en tydlig
0kning av individer som bosatter sig i den tatortsnara landsbygden. De svenska
staderna har pa senaste tid bade fortatats och brett ut sig.



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

For att forsta nedstaende texter om DAR é&r det viktigt att lasaren bildar sig en
uppfattning om vad en funktionell arbetsmarknadsregion ar och halla isar det fran
begrepp som funktionell analysregion (FA-region) och lokal arbetsmarknad (LA-
region).

En funktionell arbetsmarknadsregion kan definieras som ett omrade som halls ihop
av starka horisontella lankar inom vilket det ryms manga invanare, arbetsplatser,
bostader samt handel och service. Inom regionen finns lokala foretag vilka delar pa
utbudet av foretagstjanster och arbetskraft vilket skapar en lokal marknad for
naringslivet och dess produkter.

En funktionell arbetsmarknadsregion &r starkt integrerad med lokal arbetsmarknad
(LA-region), som tillkom redan under 1960-talet. Syftet var att ur en ren statistisk
aspekt kategorisera en eller flera kommuner som LA-regioner utifran givna
parametrar som befolkningsdensitet, naringslivsmonster, sysselsattning, pendling,
radande administrativa granser och tatortsmonster.

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

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

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

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

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

Malardalsregionen lyfts ofta fram som ett lyckat exempel pa en fungerande
funktionell arbetsmarknadsregion dar en utbyggnad av transportnétet 6kat
tillgangligheten for individer och foretag att snabbare resa inom regionen, samt
skapat fler arbetstillfallen och ekonomisk tillvaxt.



Den attraktiva regionen (DAR)

Vad ar DAR?

Den Attraktiva Regionen ar ett utvecklingsprojekt mellan Trafikverket, Boverket,
SKL, Region Skane, Regionforbundet Kalmar lan och Sédra Smaland,
Regionférbundet OSTSAM, Lansstyrelsen i Vastmanlands Ian samt Regionférbundet
Gavleborg. Projektets andamal handlar bland annat om att utveckla samspelet kring
transportsystem for att bidra till regional utveckling, social hallbarhet och
miljoeffektiv rorlighet.

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

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

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

De mindre orternas utveckling

Projektet DAR understryker att det inte finns En given 16sning eller angreppsétt till
regional utveckling. Projektet har aven extra fokus pa att lyfta fram de mindre
orternas roll och utveckling vid regionforstoring. Som tidigare ndmnts i rapporten
har urbaniseringen haft en stark inverkan pa individernas forflyttningsmaonster och
en utarmande effekt pa landsbygden. | mindre orter synliggors detta tydligt i
demografiska skillnader med en stor andel aldrande befolkning. Den
forvarvsarbetande andelen forsvinner dit jobben finns eller dar forutsattningar for att
fa jobb ar stor, framst storstadsregionerna. Samtidigt finns manga faktorer som gor
mindre orter attraktiva. Lagre lokalkostnader mdjliggor for organisationer och
entreprendrer att etablera sig utanfoér de stora centralorterna och lagre
bokostnadspris kan locka tillbaka barnfamiljer. For att detta ska fungera ar de
mindre orterna starkt beroende av tillgadnglighet och ett val utbyggt infrastukturnat
som mojliggor arbets- eller studiependling, liksom acceptabla avstand till basservice,
skola, vard och omsorg samt god social struktur (féreningsliv, kyrka m.m.).



Tillganglighet, ortsattraktivitet kopplat till pendling och infrastruktur

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

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

Okad tillganglighet till foljd av ett battre infrastrukturnat bidrar till att fler individer
har mojlighet att pendla. Ett storre utbud av pendlingsméjligheter 6kar ocksa
stadens/ortens attraktivitet, men dven dess omland. Studier visar att det behovs ca
100 000 jobb som &r "pendlingsbara” i en funktionell region for att
arbetsmarknadsstorleken i sig sjalv ska fungera som en sjalvforstarkande
tillvaxtmotor.

Saknas ett fungerande infrastrukturnét, vilket kommer generera langre restider
mellan arbetsplatser och bostéder, reduceras individens bendgenhet att pendla. En
studie fran bl.a. Internationella Handelshdgskolan i Jonkdping kring ortstrukturer
har visat att framférallt mindre tatorter som ligger pa stora tidsavstand fran storre
centralorter (sysselsattningscentra) har problem att attrahera manniskor och foretag.
Dessa orter ar med andra ord "oattraktiva”. Infrastruktur i form av jarnvégar, vagar
och kollektivtrafik kan reducera dessa problem och dka tatortens attraktivitet.

Stationslokalisering och dess paverkan pa regional utveckling

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

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

Central eller extern stationslokalisering? Fallstudier

Konsultféretaget Trivector Traffic AB slutférde 2014 en rapport inom projektet DAR
under rubriken Stationsutveckling och stationslokalisering — Paverkan pa resande
och stadsutveckling”. Fallstudier fran sex olika stader genomférdes for att bland
annat studera ett stationslages inverkan pa kvaliteter och resande. Staderna var
Ornskoldsvik, Uppsala, Varberg, Séderhamn, Falkenberg och Landskrona. Av ovan
namnda stader har Ornskoéldsvik, Uppsala och Varberg centralt belagna
jarnvagsstationer, medan Séderhamn, Falkenberg och Landskrona har externt
belagna stationer. Rapporten diskuterar ocksa hur mindre orter utvecklas till foljd av
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en jarnvagsstation. Kortfattat visade studierna att bade en central som extern
stationslokalisering kan ge positiva effekter pa den regionala utvecklingen. Det
handlar framst om hur det 6vriga infrastrukturnatet, pa ett sa effektivt satt som
mojligt, kan koppla ihop de olika transportséatten vid exempelvis en extern
stationslokalisering.

Nulagesbeskrivning och bostadsbyggande

Beskrivning av etappen

Figur 1 nedan visar etappen Géavle — Kringlan och de alternativ for dubbelspar pa
Ostkustbanan som for narvarande utreds. Gavle ar centralorten dar det redan idag
finns en jarnvagsstation ca 500 meter Oster om Stortorget. La4ngs de aktuella
strackningarna aterfinns, forutom Géavle, inga storre samhéllen men ett flertal
mindre sdsom Forsby, Aggeby, Bjérke, Hagsta och Bergby. For etappen finns tva
olika alternativa korridorer — en 6stlig och en véstlig. Inom korridoren kan sedan
flera alternativa linjer véljas. Om valet for byggnation av nya Ostkustbanan faller pa
den véstra korridoren planeras en ny station i vastra delen av Gavle, i anslutning till
sjukhuset, samt ett stationslage utanfér Hagsta. Valjs den 6stra korridoren planeras
ett stationslége i Bergby.

Befintligt jArnvagsnat

Tagtrafiken i Gavle omfattas av fjarrtagstrafiken samt den regionala trafiken genom
de tre banorna; Norra Stambanan, Bergslagsbanan och Ostkustbanan. Dessa skapar
tillsammans mojligheter att pendla fran orter sasom Ockelbo, Hofors, Storvik,
Sandviken och S6éderhamn.

Utover sparen for fjarrtagstrafiken och regionala trafiken finns aven ett antal spar
inom Gévle, bland annat det som leder ut till Kombiterminal Fredriksskans samt det
till godsbangarden strax norr om Géavle central.

Ostkustbanan, Norra stambanan och Bergslagsbanan samt bangarden och jarnvagar
till Gavle Hamn &r av riksintresse for kommunikation. Ostkustbanan och Norra
stambanan ingar dessutom i det av EU utpekade godsnatet Ten-T och &r saledes aven
av internationell betydelse.

Det viktigaste for utvecklingen av jarnvagen ar att 6ka kapaciteten pa banorna,
eftersom det innebar att restiderna kan sénkas, tidssakerheten och turtatheten kan
Oka samt nya trafikuppléagg kan skapas.

Regionaltagstrafiken har dkat kraftigt och tros kunna fortsatta 6ka, men da maste
kapaciteten forbattras pa jarnvagsnatet. Samarbete 6ver lansgranserna har givit
resenarerna mojlighet att dka langre strackor med regionaltdg i konkurrens med
fjarrtagstrafiken.

Ett nytt stationslage pa Bergslagsbanan i h6jd med Lanssjukhuset skulle kunna bidra
till ytterligare resandedkningar.

Aven godstransporterna via jarnvagen beréknas oka kraftigt till och fran Gavle
Hamn. Bedomningen &r att den storsta delen av tillkommande gods kommer att
fraktas med tag, men dven transporter med lastbil forvantas cka. Pa nationell niva
berdknas de intermodala transporterna 6ka med 50 % fram till ar 2020. Tillvéaxten i
Gavle kan komma att 6ka &nnu mer.
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Demografi

En sokning pa Statistiska centralbyran éver den demografiska utvecklingen i Gavle
kommun mellan aren 1968 — 2015 visar pa en relativt jamn aldersstruktur, dar
befolkningsméangden successivt dkat. Till skillnad fran angransande centralorter som
Sandviken och Soderhamn vilka kampar mot ett allt mer aldrande
befolkningsoverskott, lyckas Gavle jamna ut den aldrande befolkningen genom
antalet nyfédda och nyinflyttade. Forandringar sker dock dver tid. Det som fortsatt
talar for en positiv demografiks utveckling ar att Gavle har en positiv
befolkningsutveckling. Gavle Hogskola "foryngrar” och kan pa sikt fa fler att
permanent bosatta sig i Gavle eller dess omland. Goda infrastrukturinvesteringar
som till exempel nytt dubbelspar mellan Gavle — Sundsvall ger 6kad tillganglighet
och okad pendlingsbenagenheten.

Befolkning

I Gavle kommun bor idag narmare 100 000 invanare, en befolkningssiffra som okat
stadigt de senaste aren. Av dessa bor cirka 70 000 invanare i centralorten Gavle,
vilket kan jamféras med kommunens nast storsta tatort Valbo med cirka 7000
invanare.

I inlandet, vaster om Gévle, ligger Sandviken, Ockelbo och Hofors kommuner. |
Sandvikens kommun bor knappt 40 000 invanare, i Ockelbo knappt 6000 invanare
och i Hofors cirka 10 000 invanare. I norr gransar Gavle kommun mot Séderhamn
kommun med sina ca 26 000 invanare. Samtliga av dessa namnda orter ovan har de
senaste 30 aren kampat mot en allt storre utflyttning och minskade
befolkningssiffror.

Mojligheten for individer att socialt och sysselsattningsmaéssigt interagera mellan de
olika lokala arbetsmarknaderna inom Gavleborg bedéms vara god. Interagerandet
sker genom pendling.

Pendlingsfléden inom Géavle kommun

Innan pendling 6ver kommungranser och lokala arbetsmarknader beskrivs kommer
det inomkommunala pendlingsmonstret beskrivas 6versiktligt. Pendlingen inom
Géavle kommungrans sker fran omlandets mindre tatorter och in till centralorten,
vilket ar naturligt till f6ljd av centralortens betydligt stérre befolkningstathet och
utbud pa sysselsattning. Denna pendling sker till storsta del med bil och buss.
Pendling inom Gavle kommun som sker via sparbunden trafik ar mellan Furuvik
station och Géavle centralstation.

Pendlingsfléden mellan lokala arbetsmarknader

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

Lars Berglund och Martin Lagnero har i ett projekt for Region Géavleborg och
Tillvaxtverket tagit fram en presentation om funktionella arbetsmarknadsregioner i
Gavleborg, dar tatorterna (noderna) utgjort byggstenarna. Figur 2 ar hamtat fran den
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presentationen och visar hur centralorter och mindre tatorter interagerar med
varandra. Tatorterna har sedan klassificerats utifran féljande resonemang:

Primara lokala centrum: Centralorten eller det centra fran vilket
arbetsmarknadsregionerna byggs upp kring. Den storsta specifika utpendlingen till
en annan ort & mindre &n 15 procent och minst en annan ort &r beroende av den.

Sekundara lokala centrum: Orter som i hdg utstréackning ar beroende av ett
lokalt centrum (utpendlingen till det &r stérre @an 15 procent), men andra orter &r i sin
tur beroende av den.

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

Osjalvstandiga/beroende orter: Orter som ar beroende av ett primart eller
sekundart lokalt centrum (pendling dit & mer &n 15 procent). Inga andra orter ar
beroende av den osjalvstandiga orten.

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

Figur 2. Tatorter som byggstenar i funktionella arbetsmarknadsregioner. Kalla:
Berglund L, Lagnerd M. 2015. Region Gavleborg, Tillvaxtverket

Ur ett pendlarperspektiv ligger Gavle centralort lampligt till. I norr finns Sundsvalls,
Hudiksvalls och Séderhamns lokala arbetsmarknadsomraden. | vaster finns framst
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Sandviken, Hofors och Ockelbo arbetsmarknadsomraden. Soder om Gavle finns
Uppsala och Stockholm/Malardalsregionen.

Ar 2012 kartlade bland annat tidningen Arbetarbladet (20121120)
pendlingsstrommarna i Gastrikland och Norduppland. Da framkom det att det
storsta pendlingsstraket var mellan Gavle och Sandviken. Dessa tva kommuner hade
redan da vuxit samman till en gemensam arbetsmarknad. Karlaggningen visade
ocksa att det var fler som pendlade ut fran Géavle till Sandviken an tvartom till stor del
pa grund av den stora arbetsgivaren Sandvik AB:s lokalisering i Sandviken.

Den lansoverskridande pendlingen &r starkast i relation med Uppsala lan.
Stockholms lan ar dock det Ian som har storst inpendling fran Gavleborg. Detta galler
for bade kvinnor och mén. Mannen pendlar dock till annat l&n i hogre grad an vad
kvinnor gor, nagot som galler for bade ut- och inpendlare, oavsett lan. Kvinnor
pendlar i lagre utstrackning &n man och reser 6ver kortare avstand. (Kélla: Region
Gévleborg, Lanstransportplanen 2014-2025).

I Ockelbo kommun bor knappt 10 000 invanare varav drygt 10 procent pendlar ut
fran kommunen till 6vriga kommuner i lanet eller till annat lan. Centralorten ligger
strategiskt placerad mellan Gavle och Soderhamns lokala arbetsmarknadsomraden
(se figur 2). Sparbunden pendling mellan Ockelbo och Géavle centralstation sker idag
via Norra stambanan och X-trafiks tag, en resa som enligt sj.se tar 22 — 24 minuter.

Precis som i effekterna av Sandvik AB:s lokalisering i Sandviken &ar antalet
arbetsgivare och hur manga de kan sysselsatta en avgorande parameter for hur
intensiv pendlingsstrommarna blir. | en artikel i Gavle Dagblad (20140215) om hur
pendlingen hojer kompetensen i Gavle, framkom det da att fler individer pendlar in
till Gavle kommun &n ut. Samma artikel kartlade aven hur manga som pendlade till
jobbet pa nagra av de statliga verk och institutioner som finns i Gavle, namligen
Lantmateriet som har sitt huvudkontor i Gavle, samt Gavle Hogskola. Av totalt 807
anstallda pa Lantmateriets kontor i Gavle var 143 personer inpendlare fran andra
kommuner, de flesta fran grannkommunerna. Av de anstéllda pa Gavle Hogskola
pendlade 312 individer av totalt 680 anstallda (Gavle Dagblad, 15 februari 2014).

Gavle Hamn

Hamnen i Gavle &r en av Sveriges tio storsta hamnar och ar utpekad tillsammans
med inseglingsleden som riksintresse och ingar i TEN-T Core network. Hamnen
omsétter en godsmangd pa cirka 4,5 miljoner ton gods (2013) och runt 1000 fartyg
anloper hamnen. Per dag passerar ungeféar 1500 person- eller godstransportfordon
via vég och 10-20 tagset (Atgardsvalsstudie transportnoden Gavle 2014-04-16, TRV
2016/34666).

Utifran Trafikverkets rapport hanvisad ovan, lyfts flera olika forslag fram till for vilka
atgarder som kréavs for att utveckla Gavle Hamn. Det finns idag en stor
utvecklingspotential att 0ka kapaciteten lossat och lastat gods, men brister i det
omkringliggande infrastrukturnatet medfor idag en kapacitetsbrist. Godstrafiken
forutspas att fordubblas inom kort vilket tillstryks av Gavle hamns utveckling.

I samma rapport lyfts behovet av att ett dubbelspar och kortare restid mellan
Sundsvall och Gavle &r stort. | nartid ar behovet av dubbelspar mellan Storvik och
Gavle akut med avseende pa godstrafik och Gavle hamns snabba volymokning.
Tillganglig kapacitet pa Ostkustbanan fran Gavle till Sundsvall &r redan idag
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overskriden med 40 tag per dygn. Resenarer och godskunder kommer fram till 2030
att uppleva en bristande transportkvalitét pa jarnvagsnatet i Norrland, lag
punktlighet och 6kade transporttider och kostnader till foljd av kapacitetsproblemen
i jarnvagssystemet. For att kompensera for bristerna i jarnvagsnatet berdknas Gavle i
framtiden behdva kunna hantera fyra ganger mer lastbilstrafik.

Andra intressanta aspekter som lyfts i Atgardsvalsstudie Transportnoden Gévle ar
planer pa ett nytt logistikcentrum med tillhrande godsbangard i Tolvforsskogen. For
att detta ska realiseras kravs att ett Vastligt alternativ for dubbelspar Ostkustbanan,
etappen Gavle-Kringlan valjs i framtiden. Rapporten framhaver ocksa fordelarna
med en ny regionaltagstation "Gavle vastra”, vars strategiska lage bedoms ge positiva
effekter pa regiontrafiken.

Centralorten Gavle — bebyggelse, naringsliv och bostadsutveckling

For att skapa tillvaxt i regionen kravs att bade nya och etablerade foretag hittar ratt
kompetens for att kunna utvecklas och véxa. | takt med utvecklingen mot ett alltmer
kunskapsintensivt arbetsliv 0kar behovet av persontransporter. Kompetent
arbetskraft ar en viktig forutsattning for utvecklingen, saval inom naringslivet som
inom offentlig sektor.

Ca 70 000 invanare ar bosatta i kommunens centralort Gavle. | staden finns ett brett
handels- och serviceutbud, ett antal statliga verk, ett lanssjukhus med mer. Gavle
sjukhus priméra upptagningsomraden omfattar Gastrikland och delvis norra
Uppland med totalt ca 170 000 invanare. Pa sjukhuset arbetar ca 2500 personer.

Gavle kommun har cirka 7000 anstéllda vilket gor kommunen till regionens storsta
arbetsgivare. Andra stora arbetsgivare ar bland annat Metria AB, samt Gavle
Hogskola.

Gavle ar en stad med manga parker, alléer, esplanader och vattendrag. Narheten till
naturen ger mojlighet till ett mangsidigt friluftsliv. Staden har aven ett stort
kulturutbud.

Centrumbebyggelsen &r relativt samlad och byggd som en tét kvartersstad med Stora
torget i centrum. I 6vriga delar av staden aterfinns allt fran aldre stadsbebyggelse via
gles kvartersstad till miljonprogramsomraden. | den kommunala éversiktsplanen
pekas ett antal omraden i kommunen ut som lampliga for nybyggnad av bostads- och
handelsytor.

Stationslokalisering

Figur Lillustrerar de olika jarnvagskorridorerna for nytt dubbelspar pa
Ostkustbanan, etappen Gavle- Kringlan. Oavsett om ett vastligt eller 6stligt alternativ
valjs kommer Gévle centralstation ligga kvar i befintligt 1age. Stationen ligger cirka
500 meter fran Stortorget intill Gavlean. I den kommunala 6versiktsplanen tydliggors
att det ska vara mojligt att utveckla platsen for ytterligare verksamheter kopplade till
resor och trafikbyten.
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Vastlig jarnvagskorridor

Om en Vastlig jarnvagskorridor blir verklighet finns forslag om en ny
regionaltagstation i omradet Tolvfors, strax norr om Gavle Lanssjukhus (se figur 3).
En regionaltagstation kommer att ta mer mark i ansprak och krava
pendlarparkeringar och busshallplatser. Planskilda korsningar for oskyddade
trafikanter behdver ocksa komma att utredas. | 6versiktsplanen lyfts framforallt
fordelarna med den 6kade tillgangligheten till lanssjukhuset med en ny
regionaltagstation. Samtidigt behovs prognoser éver forandrade trafikmonster och
trafikvolymer pad intilliggande vag- och gatunat i anslutning till ett nytt
stationsomrade.

Utover Gavle vastra finns ytterligare ett hallplatslage for tagstopp planerat i Hagsta
vid val av en véstlig jarnvagskorridor (se figur 1). Hallplatslaget kommer ligga en
aning perifert utanfor byarna Hagsta, Hamrangefjarden och Bergby men i nara
anslutning till Europavég 4 och uppfylla en god funktion som bytespunkt for
pendling. Dessutom finns mojligheter for personer boende i Ockelbo med omnejd att
ansluta till hallplatslaget i Hagsta via vag 303.

Ostlig jarnvagskorridor

Om en Ostlig jarnvagskorridor blir verklighet finns inga planer pa ytterligare en
station i Gavle utover den befintliga centralstationen. Daremot planeras det for ett
tagstopp i Bergby. Till skillnad fran alternativet med en vastlig jarnvagskorridor och
tagstopp i Hagsta, kommer hallplatslaget i ett ostligt alternativ vara centralt
lokaliserad i Bergby. Fortsatt kommer hallplatsens funktion vara likvardig ett vastligt
alternativ och behalla kopplingen mot inlandet via vag 303 och Ockelbo med omnejd.
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radet och planerad ny jarnvagsstation, Gavle Vastra, om ett

vastligt utredningsalternativ valjs.
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Sammanfattande diskussion

All den information som inhdmtats i detta PM kring regional utveckling, dess teorier,
metoder, utvecklingsprojektet DAR och nulégesbeskrivningen ska nu héarledas till
Trafikverkets projekt Samordnad Planering 2, "val av lokalisering — Ostkustbanan”,
etappen Gavle - Kringlan. Vilka slutsatser gar att dra utifran de olika
jarnvéagskorridorerna, befintliga och planerade jarnvagsstationer/resecentra och dess
paverkan pa regional utveckling (regionférstoring)?

Detta ar en mycket svar fraga att besvara och som utvecklingsprojektet DAR uttryckte
det finns det inte En given I6sning eller angreppsatt till regional utveckling.

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

Figur 1 visar att det finns tva olika jarnvagskorridorer for etappen Gavle — Kringlan,
ett vastligt och ett Ostligt alternativ. For bada strackorna finns idag endast en station,
Gavle centralstation som kommer att finnas kvar pa samma plats oavsett vilket
alternativ som valjs. Nedan fors en kortare diskussion kring de bada
korridoralternativen samt vilka maéjligheter, fordelar och nackdelar de fér med sig.

Vastlig jarnvagskorridor

Det vastliga alternativet skulle medfora att Gavle centralort fick tva jarnvéagsstationer
— den befintliga centralstationen samt en ny regionaltagstation i omradet Tolvfors i
nara anslutning till Gavle Lanssjukhus. | Tolvforsskogen finns méjlighet att skapa ett
logistikcentrum med trafikkoppling mellan Gavle Hamn, E4:an, E16 och jarnvéag.

Som tidigare namnts planeras ocksa ett tagstopp i Hagsta i nara anslutning till
samhallena Bergby och Hamrangefjarden. Stationen vid Hagsta far ett perifert lage.
For att sakerstélla goda mojligheter till pendling kravs en val planerad logistik kring
stationslaget och goda kopplingar in mot de omkringliggande samhéllena. Vag 303
Oppnar upp for 6kad tillganglighet mellan den nya stationen i Hagsta och
centralorten Ockelbo med omnejd.

Vid val av ett Vastligt alternativ har foljande for- och nackdelar identifierats:
Fordelar

+ En ny regionaltagstation, Gavle Vastra kommer ge flera positiva effekter for bade
person- och godstrafik. En ny station kommer medfdra goda pendlingsmdjligheter,
battre tillganglighet till den sparbundna trafiken och god koppling till en av de storsta
arbetsgivarna i kommunen namligen lanssjukhuset. Aven studenter vid Gavle
Hogskola kommer ha nytta av en ny regionaltagstation vid Gavle Véstra.

+ Stadsdelen Satra med omkring 10 000 invanare kommer starkt gynnas av en ny
regionaltagstation vid Gavle Vastra.
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+ Frigorande av markomraden dar befintlig Ostkustbana ar lokaliserad idag.
Mojligheter att bygga nytt for boende och néringsliv.

+ Mojligheten att skapa ett logistikcentrum i Tolvforsskogen.

+ Béttre anpassning till Gavle Hamn. Genom att bygga det vastliga alternativet finns
mojligheter att samordna Ostkustbanan med Bergslagsbanan och ett eventuellt
dubbelspar mellan Gavle — Storvik.

+ Mycket begransad paverkan pa bebyggelsen utanfor Gavle.

+ Goda mojligheter att skapa en vél fungerande koppling till vdg 303 mot Ockelbo i
och med ny pendlarstation i Hagsta.

Nackdelar

- Okad storning for boende langs befintlig Bergslagsbana/N Stambana till foljd av
Okad trafik — buller, transport av farligt gods osv.

- Behov av mark for ny station Gavle Vastra, paverkan pa befintlig byggnation och
infrastruktur samt paverkan pa tidigare "orord” mark

- Mojliga problem med 6kade trafikfloden pa végar i anslutning till den nya
hallplatsen i Gavle — behov av ombyggnationer/omdragningar.

Ostlig jarnvagskorridor

Viljs den oOstliga korridoren byggs dubbelsparet i stort satt parallellt med det
befintliga sparet, men anpassas till de nya kraven pa funktion och standard. Det blir
ingen ny stationshallplats i Gavle centralort, utan enda tillkommande
stationshallplatsen planeras i Bergby.

Vid val av ett Ostligt alternativ har féljande for- och nackdelar identifierats:
Fordelar
+ Begransat ianspraktagande av ny mark - farre markansprak.

+ Goda mdjligheter att underlatta for regional pendling med sparbunden trafik fran
den nya pendlarstationen i Bergby till omkringliggande centralorter.

Nackdelar

- Fler bostader kommer att paverkas av storningar i form av buller och vibrationer
vilket kan komma att hamma bostadsutvecklingen i anslutning till sparet.

- Ingen ny jarnvagsstation planeras i centralorten Gavle vid val av ett Ostligt
alternativ. Nyttoeffekterna av en ny station uteblir.

- 1 den utredning som gjordes kring Gavle Hamn anses ett Ostligt alternativ inte
kunna ge samma nyttoeffekter som vid val av det Vastliga alternativet.
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Slutsats: Utifran det resonemang som beskrivits i detta PM och de olika
utredningsalternativens for- och nackdelar ar ett Vastligt alternativ att foredra for
att kunna generera storst positiv effekt pa regional utveckling. Framsta orsaken ar
att Gavle centralort kommer fa tillgang till ytterligare en regionaltagstation, Gavle
Vastra om det Vastliga alternativet valjs. Redan idag finns en hog arbets- och
studiependling till och fran Gavle. Gavle Vastras placering i nara anslutning till
lanssjukhuset, Teknikpark, stadsdelen Satra och Gavle Hogskola kommer
underlatta och dka individernas pendlingsben&agenhet och eventuellt avlasta ovrig
fordonstrafik. I och med att det befintliga sparet rivs vid val av en Vastlig korridor,
kan dessa ytor goras attraktiva for ny bostads- och naringslivsutveckling.
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