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Forord

Infér den kommande revideringen av regional plan for transportinfrastrukturen i Vastra Gétaland och
Halland samt nationell plan for transportinfrastruktur 2018-2029 har Trafikverket Region Vast,
Enheten for Utredning, tagit fram ett underlag i form av atgardsvalsstudie for Viskadalsstraket. |
arbetet har d&ven Region Halland, Véstra Gétalandsregionen, Borasregionen/Sjuharads
kommunalférbund, Varbergs kommun, Marks kommun samt Boras Stad deltagit. Studien innehaller
en nuldgesanalys, identifierade behov och brister, olika inriktningsalternativ samt Trafikverkets
forslag till inriktning och rekommendation av atgarder.

Atgardsvalsstudiens mal och syfte har bland annat varit att ta ett helhetsgrepp éver trafiksystemet i
straket Varberg - Boras, klargora dess nuvarande tillstand och funktion samt att ta fram en langsiktigt
hallbar inriktning for bade vag och jarnvag i straket. Ambitionen ar att studien ska vara ett anvandbart
underlag fér nuvarande och framtida nationella och regionala planer.

Goteborg december 2016

Jorgen Ryding

Enhetschef Utredning
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Sammanfattning

Viskadalsstraket ar belaget i Viskadalen mellan Boras och Varberg och ar en viktig lank mellan
Vastkuststraket och Borasregionen. Straket innefattar jarnvagen Viskadalsbanan, vag 41 samt ett
flertal andra strackor med koppling till vag 41, till exempel vag 1610 mellan Kinna och Boras och vag
850 mellan Véaro6 (Bua) och Veddige.

Landskapet i Viskadalsstraket bestar till stor del av sprickdalslandskap med hdga natur- och
kulturhistoriska varden. Naturvardena &r ofta kopplade till vattendrag och ravinsystem samt till
odlingslandskapet som har en stor artrikedom. Befolkningen bor framst i samhéllena i dalen, i
narheten av an Viskan och i anslutning till infrastrukturen.

V&g 41 ar utpekad som en del av det regionalt funktionella vagnéatet och fungerar som en viktig lank fér
béde gods- och persontrafik. Vagen ar betydelsefull for naringslivets transporter, lokala och regionala
personresor, kollektivtrafik samt for turismen i omradet. Gang- och cykelvagarna i straket har en
korsande funktion som leder 6ver vag och jarnvag samt en, i mer begransad omfattning, langsgaende
funktion for rorelser langs straket. Viskadalsbanan trafikforsorjer befolkningen i straket bade lokalt
och regionalt samt fungerar som omledningsbana for gods vid stdrningar i omkringliggande
infrastruktur. Det ar narmast uteslutande endast persontrafik pa banan.

Bade vag och jarnvag i Viskadalsstraket har i dagslaget brister som t ex 1&g standard pa grund av
eftersatt underhall, 1&g trafiksakerhet, manga plankorsningar, problem med buller och vibrationer
samt skred- och rasrisk. Straket utgor &ven pa manga stallen en barriar for korsande rorelser,
exempelvis i de samhéllen dar vag 41 och Viskadalsbanan gar rakt igenom.

Med utgangspunkt i nationella och regionala mal samt med kunskap om nuvarande situation och
relevanta prognoser for transportefterfragan har ett antal mal for Viskadalsstraket tagits fram.

Utifrdn mal, identifierade funktioner och brister har tre inriktningsalternativ med atgarder for jarnvag
respektive vag och kollektivtrafik foreslagits, se tabeller nedan.

Nyckelfragor i studien som inriktningsalternativen fokuserar pa ar bland annat beroendeforhallandet
mellan vag och jarnvag. Vagen och jarnvagen ligger pa flera delstrackor néara varandra och ar i manga
fall sammankopplade genom mindre véagar och plankorsningar. Detta ger en komplexitet som kan
forsvara vid eventuella ombyggnader eller andra atgarder. En annan viktig fraga ar hur resor
genomfors och kommer att genomforas av strakets anvandare, bade i dagslaget och i framtiden. Detta
paverkar bland annat kollektivtrafikens roll kopplat till personbilstrafiken. Efterfragan pa
kollektivtrafik paverkas av befolkningsutveckling, markanvandningsplanering (som stodjer eller
forhindrar en kollektiv transportforsorjning), tillgangligheten till kollektivtrafiken med gang och cykel
samt kollektivtrafikens attraktivitet (trygghet, komfort mm.). Hantering av godstransporter ar ocksa
en viktig fraga.

Samtliga inriktningsalternativ har effekt- och kostnadsbedémts och jamférts med varandra utifran
deras respektive maluppfylinad. Generellt ger inriktningsalternativ A for saval vag som jarnvag mindre
bidrag till maluppfyllelse, medan B och C i olika grad ger ett storre bidrag.



Inriktningsalternativ A —
Aterstalla banans basstandard

Inriktningsalternativet syftar till att
aterstélla banans basstandard,
bibehalla dess funktion samt tka
robustheten och

aterstallningsférmagan i systemet vid
storning. Detta sker genom att vidta

underhall- och re-
investeringsatgarder, som gor det
mojligt att bibehalla trafiken pa

banan &ven pa sikt. Restiden mellan

andpunkterna ar samma som innan
hastighetsnedséattnigen i december

Inriktningsalternativ B —
Okad kapacitet och kortare
restider (60-75 minuter)

Inriktningsalternativet syftar till
att 6ka kapaciteten for
personresor genom dkad
turtéthet, 6kat turutbud och 6kad
sittplatskapacitet. Alternativet
syftar &ven till 6kad trafiksadkerhet
och medger majlighet till kortare
restid. Inférande av fjarrstyrning
medfdr att omledning kan ske,
med mindre inskrankning fér
persontrafiken, i jamférelse med
inriktningsalternativ A och dagens

2016, det vill séga ca 75 min.
Mojlighet for omledning av
godstrafik motsvarar dagens
situation, d.v.s. &r begrénsad.

Beddmd kostnad mkr: 715-970

Inriktningsalternativ A —
Okad trafiksakerhet

Alternativet innehaller
atgarder som bidrar till en
okad trafiksakerhet t.ex. malad
maotesseparering (utan
mittracke), mittraffling, ATK
(fartkamera). Dagens standard
och kapacitet bibehalls och
forbattras nagot i pa vissa
strackor/platser.
Tillgangligheten till
kollektivtrafiken tkar, vilket
Okar kollektivtrafikens
attraktivitet.

Bedodmd kostnad mkr: 185-255

situation.

Beddmd kostnad mkr: 1370-1860

Inriktningsalternativ B — Okad
trafiksdkerhet samt tillganglighet
for naringslivets transporter

Alternativet syftar till att 6ka
trafiksakerheten och
tillgéngligheten/framkomligheten for
framférallt naringslivets transporter.
Alternativet innehaller utbyggnad av vag
41 till métesseparerad vag med
mittracke, pa de strackor mellan
tatorterna som inte &r motesseparerade
efter att gallande regional plan
genomforts och da i framst
ombyggnadsstandard. Utbyggnaden sker
genom att bredda och géra mindre
ratningar i huvudsak i befintlig vag och
strackning. For kollektivtrafiken
innefattar alternativet ombyggnad av
stationsomraden och hallplatser for att
Oka attraktiviteten och trafiksékerheten.
Beddmd kostnad mkr: 620-840

Inriktningsalternativ C — Okad
kapacitet och kortare restider
(kortare an 60 minuter)

Inriktningsalternativet har samma syfte
som inriktningsalternativ B med
skillnaden att &nnu kortare restid kan
uppnas och att standarden pa banan
forbéattras betydligt. Den forbéattrade
banstandarden medger omledning av
godstrafik i bada riktningarna, med
mindre stérningar for persontrafiken,
och béattre forutsattningar for reguljar
godstrafik.

Beddmd kostnad mkr: 1640-2230

Inriktningsalternativ C — Okad
trafiksdkerhet samt tillganglighet
for naringslivets transporter och
persontransporter

Alternativet syftar till att 6ka
trafiksakerheten och
tillgéngligheten/framkomligheten for
saval naringslivets transporter som
persontransporter. Alternativet
innehaller utbyggnad av vég 41 till
motesseparerad vag med mittracke,
detta genom att anlagga véagen i delvis
ny strackning inklusive férbifarter av
tatorter. Plankorsningsatgarder ar
nddvandiga. For kollektivtrafiken
innefattar alternativet ombyggnad av
stationsomraden och hallplatser for att
Oka attraktiviteten och trafiksékerheten.
Alternativet innebér att vag 41 ar
motesseparerad hela strackan Boras-
Varberg.

Beddmd kostnad mkr: 1 350-1 835



Foljande ar ett urval av atgardsvalsstudiens resultat och slutsatser:

Jarnvag

Vag

I slutet av ar 2016 sker en hastighetsnedséattning till max 80 km/h pa strackan Skene-Varberg,
vilket medfor en restidsforlangning pa ca 7 minuter. Normalt underhallsarbete fortgdr men
trots det &r det i dagslaget osékert om ytterligare hastighetsnedsattning kommer av krévas.
Extra underhallsarbete kravs om banan ska anviandas som omledningsbana for gods, annars
ar det mycket stor risk for ytterligare nedséattningar.

For att kunna &terfa samma hastighet pa Viskadalsbanan som under ar 2016 kravs
reinvesteringar pa nastan 300 mkr for sparet.

Om tagtrafiken ska utvecklas till en nivd som motsvarar uppsatta mal (Malbild tag 2035 och
Utredningsalternativ jarnvag Halland) behovs investeringar pa cirka 1500 mkr, inklusive
fordon (inriktningsalternativ C forutom atgarder for reguljar godstrafik).

Samordning av plankorsnings- och utfartsatgarder ar en férutsattning for en standardhojning
och forbattrad trafiksdkerhet for saval vag som jarnvag.

Banan har en nationell funktion for omledning av gods. Under kommande ar och i samband
med ombyggnationer i Goteborgsomradet kommer sannolikt Viskadalsbanan anvandas for
omledning.

Vid en eventuell 6kning av efterfragan av reguljar godstrafik pa Viskadalsbanan behover
atgarder vidtas till en bedémd kostnad av 1 640-2 230 mkr (inriktningsalternativ C).

Pa vag 41 behovs i nartid en forbattrad trafiksakerhet (Inriktningsalternativ A).

Det rader ingen kapacitetsbrist pa vag 41 idag, men pa sikt ar det enstaka delstréckor som
beddms ha kapacitetsbrist.

Godstrafik pa vag ar betydande och efterfragan forvantas cka, enligt Trafikverkets Basprognos
och naringslivets representanter i referensgruppen for atgardsvalsstudien. For att klara en
okad efterfrdgan och forbattra trafiksakerheten behdver atgarder vidtas.

Vid en utbyggnad med genomgaende motesseparering (2+1 vag) och forbifarter av tatorter
uppnas okad trafikséakerhet och kortare restid for en bedémd kostnad av 1 350-1835 mkr
(Inriktningsalternativ C).

Trafikslagstvergripande

Atgarder for en ékad tillganglighet och trafiksakerhet till kollektivtrafiken for oskyddade
trafikanter, gang och cykel, ar en forutsattning for att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet.

Det rader osakerheter kring genomfdérande och kostnaden av infrastrukturatgarder, med
anledning av:

» bérighet, skred-, ras- och 6versvamningsrisk (klimatpaverkan).

» beroendeférhallandet mellan vag och jarnvag — antalet plankorsningar och vagutfarter
som behdver atgardas och erséttningsvagar som behover byggas.

Samverkan for battre integrering av markanvandning, infrastruktur och trafikplanering ar
avgorande pa saval kort som lang sikt.
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Begreppsforklaringar

ATC — Automatic Train Control, sdkerhetssystem bestaende av utrustning bade i fordon och bana och
som dvervakar att stoppsignal inte passeras samt att tilldten hastighet inte Gverskrids.

Driftplats — Avgransat omrade som kan Gvervakas av tagklarerare mer detaljerat &n vad som kravs
for ovriga banan. Kallades tidigare station.

Dubbeltur — Antal tdg som trafikerar i bagge riktningarna. Om det t ex gar 10 tag pa en linje, varav 5
gar fran A till B och 5 gar fran B till A, sa trafikeras linjen med 5 dubbelturer.

Fjarrstyrning — Banans signalsystem och vaxlar styrs frdn nagon av de trafikcentraler som finns i
landet.

Fyrstegsprincipen — Planeringssatt for ett mer héllbart transportsystem. Atgarder som t ex
paverkar efterfrdgan pa transporter, samt ett effektivare anvandande av befintligt system, ska
overvagas innan satsningar pa ny infrastruktur diskuteras.

Generationsmalet - Det 6vergripande malet for miljopolitiken ar att till nasta generation lamna
Over ett samhalle dar de stora miljéproblemen &r losta, utan att orsaka 6kade miljo- och halsoproblem
utanfor Sveriges granser.

Hinderfri langd — Langden pa ett spar mellan exempelvis tva véxlar pa en driftplats dar tag kan
befinna sig utan att inskranka pa korsande spar.

Hallplats — Plats avsedd for resandeutbyte men som inte ar forlagd pa en driftplats.
Lastprofil — Det utrymme i sid- och héjdled inom vilket ett fordon och last ska rymmas.
Linjeklass — Anger en banas barférmaga med avseende pa axellast och vikt per meter.

Linjeplats — Plats pa linjen med minst en véxel eller rorlig bro i huvudsparet. Kan dven vara avsedd
for av- och pastigning

Meandrande — Beskriver ett vattendrags, genom erosion, naturligt utvecklade kraftigt slingrande
genom ett flackt landskap.

Motesstation — Driftplats som anvands for tdgmoten och forbigangar.

Nationell infrastrukturplan — Regleras hur de ekonomiska medlen ska férdelas som avser
transportinfrastruktur. Har beslutas hur mycket pengar som ska anvandas for underhall, investering
m.m.

NVDB — Nationell vagdatabas, innehaller information om alla statliga, kommunala och enskilda vagar
i Sverige.

Rangerbangard — Godsbangard dar iordningstallande av tag kan ske genom att vagnar kopplas
samman.

Regional infrastrukturplan — Langsiktig plan som styr de ekonomiska medel en region forfogar
Over och som ar riktade mot infrastruktur.

Riksintresse — Utpekande av riksintresse innebér att riksintresset ska skyddas mot atgarder som kan
patagligt forsvara tillkomsten eller utnyttjandet av anlaggningen. Funktionen hos transportsystemet
ska sékerstallas. Tillkommande nybyggnad far inte negativt paverka varken nuvarande eller framtida
nyttjande.

Samtidig infart — Gor det mojligt for tvd motande tag att kéra in samtidigt till en driftplats.

Skarvspar — Spar dar ralerna ligger i kortare langder sammanbundna med skarvjarn.
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Sparlage — Sparets hojd- och sidlage i forhallande till projektering och uppsatta krav. Bra sparlage ar
en forutsattning for att kunna kora tdg i hoga hastigheter och avgérande for god komfort. Ett bra
sparlage minimerar ocksa slitage pa sparkomponenter och fordon.

System M — Trafikeringssystem dar linjen 6vervakas av tva tagklarerare utan hjalp av linjeblockering.
Driftplatserna 6vervakas manuellt, ofta med enklare signalstéllverk.

Transportefterfrdgan — Mangden transporter som efterfragas av bade personresenéarer och foretag
som &r i behov av att transportera gods.

ADT — Arsdygnstrafik. Det under ett &r genomsnittliga trafikflddet per dygn matt som fordon per
dygn.

AVS — Atgardsvalsstudie. Dialoggrundad metod for tidiga planeringsskeden. Férberedande steg for
val av atgarder och ska ge underlag for en prioritering av effektiva lésningar inom ramen for
tillgéngliga resurser och bidra till vidareutveckling av hela transportsystemets funktion som en del i en
hallbar samhallsutveckling.

Ovrig vag - Ovrig vag ar vag med forvaltning, samfallighetsforeningar/végforeningar med flera som
far statsbidrag (enskilda vagar med statsbidrag). Riksvag, lansvag: Statliga vagar.

12



1. Inledning

1.1. Bakgrund

Viskadalsbanan gar mellan Varberg och Boras. Den &r viktig for bland annat regional pendling och
godstransporter. Banan ar dessutom en omledningsbana for gods vid stérningar i jarnvagssystemet.
Banan har 1&g standard mellan Varberg och Skene framst pa grund av ett eftersatt underhall.

V&g 41 mellan Varberg och Boras ar ocksa en viktig lank for gods- och persontrafik. Trafiksakerheten
ar 1&g pa vissa strackor av vagen. Vag och jarnvag ligger mycket nara varandra i delar av straket och det
finns méanga plankorsningar. Samhéllena langs Viskadalen ar periodvis utsatta for buller och
vibrationer som orsakas av vag- och tagtrafik. | vissa omraden av Viskadalen rader det dven skred- och
rasrisk.

Vastra Gotalandsregionen, Region Halland, Borasregionen och Trafikverket ser Viskadalens transport-
och trafiksystem som en viktig lank mellan & ena sidan Vastkuststraket (Vastkustbanan och E6)
andra sidan Borasregionen. | framtiden forstarks Viskadalens kopplingar till Goteborg, Landvetter
flygplats, J6nkoping och Stockholm, i och med den nya stambanans station i Boras.

For att bidra till en hallbar utveckling av Viskadalsstraket behovs en helhetssyn i planeringen av
trafiksystemet och samhallet. En forstdelse for dagens situation med kanda brister kopplat till framtida
utveckling och évergripande méal behovs.

Det finns saval fordelade som oférdelade medel i gallande transportplaner (nationell och regional
plan). Hur och nar dessa medel ska fordelas och vilka atgarder som ska vidtas behéver klargoras.
Likasa behdver underlag till nastkommande planrevidering tas fram.

1.2. Atgardsvalsstudiens syfte och mél
Studiens mal var att:

Ta fram en langsiktigt hallbar inriktning av atgarder for underhall och utveckling av straket
Varberg-Boras.

Vara ett anvandbart underlag for nuvarande och framtida nationella och regionala
transportplaner.

Studiens syfte var att:

Ta ett helhetsgrepp over trafiksystemet i straket sett till bade manniskors resande och
naringslivets transporter

Klargdra trafiksystemets nuvarande tillstdnd och funktion

Utreda trafiksystemets framtida funktion kopplat till transportefterfragan och lokala,
regionala och nationella mal. Viktigt var att klargéra om jarnvéagen ska ha en funktion som
omledningsbana for gods.

Utreda olika alternativ och atgarder/atgardskombinationer och dess effekter (enligt
fyrstegsprincipen) for en utveckling av straket pa kort, medelldng och lang sikt. Sarskilt viktigt
var att utreda vilka atgarder som behéver vidtas for ett vidmakthéallande av jarnvagen pa kort
sikt och som samspelar med utvecklingen pa lang sikt.
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1.3. Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Arbetet med &tgardsvalsstudien (AVS) har drivits av Trafikverket, i samverkan med styrgrupp,
projektgrupp, och referensgrupp.

Huvuddelen av arbetet i atgardsvalsstudien har skett i projektgruppen, som i samverkan har
identifierat mal, funktioner och atgarder i straket. | projektgruppen har representanter fran Region
Halland, Vasttrafik, Marks kommun, Varbergs kommun, Boras Stad och Trafikverket ingtt.
Projektgruppen traffades cirka en gang per manad sedan starten i december 2014.

Styrgruppen har bestatt av tjansteman fran Vastra Gotalandsregionen, Borasregionen, Region Halland
och Trafikverket. Styrgruppens uppdrag var att sakerstélla att atgardsvalsstudien genomfordes i linje
med studiens syfte och mal. Styrgruppen har &ven varit ett forum som ifrgasatt och bidragit med
forslag. Styrgruppen var inte beslutsfattande som grupp utan respektive deltagare fattade beslut
utifrdn sina mandat i respektive organisation.

En referensgrupp, bestaende av berérda organisationer, naringsliv- och branschorganisationer har
hallits informerade om studiens arbete for att forankra och klargéra forutsattningar, malstruktur och
atgardsforslag. Referensgruppens roll har varit att bidra med kunskap och ge synpunkter pa det
underlag som tagits fram. Referensgruppen har haft tvd maéten, i mars respektive november 2015.

Inom ramen for atgardsvalsstudien har Trafikverket (projektledare och samhallsplanerare) mott
politiken.

Den 25 februari 2015 deltog Trafikverket pa Region Hallands kommunberedning for att
informera och fora en dialog kring atgardsvalsstudien i ett tidigt skede. | kommunberedningen
representeras varje kommun i Halland av kommunstyrelsernas presidier samt
regionstyrelsens presidium.

Den 11 mars 2015 bjod Trafikverket in till ett dialogmdte med politiken i Véstra
Gotalandsregionen och Borasregionen. Vid motet informerades om studien och samtliga
parter gav sin bild av strakets betydelse idag och i framtiden. Féljande politiska férsamlingar
var inbjudna; presidierna i kommunstyrelserna i Boras, Marks och Varbergs kommun,
Borasregionens presidium, Beredningen for hallbar utvecklings (BHU) presidium och
Kollektivtrafikndmndens presidium, Véastra Gotalandsregionen.

Den 1 mars 2016 bjod Trafikverket in till ett andra dialogmote med politiken i Vastra Gotaland
och Borasregionen. Vid métet presenterades studiens resultat och preliminara slutsatser. En
dialog och diskussion fordes kring resultat och slutsatser infér remiss av studien. Motsvarande
politiska forsamlingar som den 11 mars var inbjudna.

Den 4 mars 2016 bjod Trafikverket in till ett dialogmote med politiken i Region Halland.
Motets innehall var motsvarande motet den 1 mars. Tillvaxtutskottet i Region Halland och
presidiet i kommunstyrelsen i Varbergs kommun var inbjudna.
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1.4. Medel i nationell och regionala transportplaner

Det finns medel for infrastrukturatgarder i nuvarande regionala och nationella transportplaner 2014-
2025 vilka presenteras i Figur:1. En del &r medel som &r avsatta till objekten Viskadalsbanan
respektive vag 41. Det finns dven obundna medel dar beslut inte tagits till vilka infrastrukturatgarder i
hela Vastra Gotaland eller Halland som ska prioriteras, dessa bendmns som obundna medel i tabellen.

Trafikslag

Objekt

Typ av atgard

Jarnvag

Jarnvag

Vag

Vg 41

NATIONELL PLAN FOR TRANSPORTSYSTEMET 2014-2025

Viskadalsbanan

Fjarrstyrning (skjutet pa framtiden 2020-
2035)

Atgardsomréde, trimning och effektivisering
pa jarnvag (obundna medel)

Béarighetsanslaget — exempelvis projekt vag 41,
Sundholmen-Bjorketorp, riskreducerande
skredriskatgarder

Prioriterat néat for funktionshindrade —
trimning och effektivisering pa vag
(kollektivtrafik, tillganglighetsanpassning
busshallplatser)

REGIONAL INFRASTRUKTURPLAN - REGION HALLAND 2014-2025

Jarnvag

V&g och jarnvéag

V&g och jarnvéag

Samfinansiering jarnvag nationell plan
(obundna medel)

Pottmedel for ett hallbart transportsystem
(obundna medel)

Steg 1-2 atgarder (obundna medel)

REGIONAL PLAN FOR TRANSPORTINFRASTRUKTUREN - VASTRA GOTALANDSREGIONEN

Jarnvag

Vg 41

Vg 41

Viskadalsstraket

Vag

Sundholmen-
Bjorketorp

Fritsla-Krékered

(Strak 7)

2014-2025

Samfinansiering jarnvag nationell plan
(obundna medel)

Véagen byggs ut till métesseparerad vag med
mittracke (2+1 korfélt) i ny stréackning. 164
mkr (2019-2023)

Ombyggnad till métesseparerad vag med
mittracke (2+1 korfalt) pa hela strackan samt
forbattringar i sidoomraden och korsningar. 61
mkr (2018-2021)

Strakpott for bl.a. sidoomraden, trafiksakerhet,
kollektivtrafik. 23 Mkr (2019-2020)

Smaérre atgarder (obundna medel),
kollektivtrafik, cykel, bidrag till kommuner,
riktade trafiksakerhetsatgarder,
framkomlighet, steg 1+2 atgarder.
Motesseparering av vag 41 (malad "2+1 vag”
utan mittracke), 19 mkr (2015-2016).

Figur:1 Sammanstalining av tillgangliga medel nationella och regionala transportplaner.

15



1.5. Anknytande planering
Atgardsvalsstudien for Viskadalsstréket har koppling till féljande projekt och studier:
Utvecklingen av Véastkustbanan (bland annat tunnel genom Varberg)
Atgardsvalsstudie Goéteborg-Boras (Kust-till-kustbanan/vag 40, pgaende)

Projekt Goteborg-Boras, ny hdghastighetsbana (Goteborg-Landvetter-Boras-Jonkoping-
Stockholm, pagaende)

Funktionellt prioriterat vagnat (beslut har tagits av Trafikverket)

Fjarrstyrning av Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan (Trafikverket, utredning avslutad)
Atgardsvalsstudie Noden Boras (pagaende)

Boras oversiktsplan (pagaende)

Boras trafikstrategi (pagaende)

Boras cykelplan 2016-2017 (pagaende)

Marks oversiktsplan (pagaende)

Varbergs trafikstrategi (pagaende)

Forenklad atgardsvalsstudie Viskadalsbanan genom tétorten Skene (pagaende)

Strék 6 VGR, Vg 156 (pagaende)

Avs Varsbacka (pégaende)

Utredningsalternativ Jarnvag Halland (Region Halland, fardig)
Trafikférsorjningsprogram (antagna av Vastra Gotalandsregionen respektive Region Halland)
Godstransportstrategi (Vastra Gotalandsregionen, pagdende)

Utredning om framtida transportbehov och medelsbehov pa det lagtrafikerade jarnvagsnéatet
(Trafikverket 2015:238)

I studien anvands bland annat féljande underlag:
Tillvaxtstrategin foér Halland 2014-2020
Vastra Gétalandsregionens vision Det goda livet
Malbild Tg 2035, VGR
Utredningsalternativ jarnvag Halland
Regionala transportplaner for Vastra Gotalandsregionen och Region Halland
Nationell plan for transportsystemet

Strategiska planer for kommunerna i straket och andra planer som paverkar framtida
markanvandning.

Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan — strékstudie, Vasttrafik 2010
Funktionsutredning, Fjarrstyrning Herrljunga-Boras-Varberg (och remissvar)

Strakstudier, Strak 7, Varberg-Mark-Boras, vag 41. Mars 2007, VGR
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1.6. Atgardsval och planeringsprocessen

En &tgardsvalsstudie ar ett tidigt steg i planeringsprocessen med tyngdpunkt pa dialog med berérda
aktorer och intressenter. Studien genomférs innan den formella planprocessen tar vid och ska leda till
att hitta Iosningar som bidrar till en hallbar samhallsutveckling genom kostnadseffektiva atgarder.

| atgardsvalsmetodiken delas arbetet in i fyra faser: initiera, forsta situationen, prova tankbara
I6sningar samt forma en inriktning och rekommendera atgarder. Forsta fasen handlar om att initiera
och starta projektet. Andra fasen handlar om att forsta situationen genom att identifiera mal, behov
och ringa in en problembild. Darefter prévas och analyseras alternativa atgarder och
atgardskombinationer utifran fyrstegsprincipen. Alternativa l6sningar gallras ut och deras effekter,
konsekvenser, maluppfyllelse och kostnader bedoms. Utifran de basta alternativen formas en
overgripande inriktning och forslag till rekommenderade &tgarder.

e b i T Forma inriktning
o Forsta Préva tankbara
Initiera ; . | och rekommendera
situationen l6sningar -
_ atgérder

Figur 2: Metod for atgardsval enligt fyrstegsprincipen.

Fyrstegsprincipen &r ett forhallningssatt for hushallning med resurser och minskning av
transportsystemets negativa paverkan. Atgarder ska analyseras med fyrstegsprincipen som grund:

Steg 1. Tank om — atgarder som kan paverka behovet av transporter och resor samt valet av
transportsatt.

Steg 2. Optimera — atgarder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av den befintliga
infrastrukturen.

Steg 3. Bygg om — begransade ombyggnationer.

Steg 4. Bygg nytt — nyinvesteringar och/eller storre ombyggnadsatgarder. Tillampas om behovet inte
kan tillgodoses i de tre tidigare stegen.
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1.7. Lashéanvisning

I de inledande kapitlen av studien, kapitel 3 — 5, behandlas strakets forutsattningar sdsom landskap,
miljo, boendemiljo, naringsliv, aktuell trafik- och resandestatistik samt infrastrukturens status och
standard.

| kapitel 6 identifieras nuvarande funktion, det vill sdga hur straket anvands. Den funktion
infrastrukturen fyller, bidrar till att uppfylla eller motverka uppsatta mal, exempelvis de
transportpolitisk. Identifieringen av funktion ar darmed en viktig del i arbetet av att generera olika
atgarder samt analysera och utvardera deras effekter.

De nationella och regionala malen och visionerna som har baring pa strakets utveckling beskrivs i
kapitel 7. Inom ramen for atgardsvalsstudien har sarskilda mal for Viskadalsstréket tagits fram, vilka
har varit en grund i arbetet med att foresla och utvardera atgarder.

| efterfoljande kapitel 8 beskrivs Viskadalsstraket i forhallande till sin omvarld och framtida
transportefterfragan.

Med utgangspunkt i den tekniska standarden for vag och jarnvég kopplat till strakets funktion, mal
samt framtida transportefterfrdgan har ett antal brister identifierats i kapitel 9.

Med hjalp av fyrstegsprincipen har ett antal forslag pa atgarder tagits fram utifran identifierade
funktioner och brister, vilka redovisas i kapitel 10. Varje atgard har 6versiktligt studerats vad galler
dess baring pa brister, funktion, maluppfyllelse, effektsamband samt kostnad.

For att leda arbetet vidare mot atgardsvalsstudiens 6vergripande mal, att ta fram en langsiktigt hallbar
inriktning av atgarder, har ett antal inriktningsalternativ formats, se kapitel 12. Alternativen bestar av
paket av atgarder som omfattar fyrstegsprincipens alla steg och som syftar till att atgarda identifierade
brister och bidra till maluppfyllelse.

I avsnitt 12.4 presenteras inriktningsalternativens effekter och jamfors med varandra utifran deras
respektive uppfyllnad av de nationella, lokala och regionala malen samt deras bidrag till funktioner
utpekade for straket samt alternativets kostnad.

Atgardsvalsstudien avslutas med resultat och slutsatser utifran det framstéllda materialet samt en
beskrivning av det fortsatta arbetet med forslag till inriktning.
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2. Avgransningar

I arbetet med Atgardsvalsstudien har ett antal avgransningar i omfattning, geografi och tid gjorts for
att tydliggora studiens innehall och tidsperspektiv.

2.1. Avgransning av innehall och omfattning

Studien foreslar typatgarder och kombinationer av dessa men ersétter inte den formella
planeringsprocessen enligt vaglagen och lagen om byggande av jarnvag. Studien omfattar saval vag
som jarnvag. For vagnatet galler detta priméart vag 41, men &ven anknytande vagar med betydelse for
strakets funktion. For Viskadalsbanan géller det &ven omgivande jarnvéagsnat i fragan om
omledningsfunktionen och behov av omledning. Studien behandlar bade godstransporter och
personresor.

Transportsystemet, trafiken, befolkningen och markanvandning i stréket Varberg -Boras har
studerats i sin helhet i nuldgesbeskrivningen (Forstéa situationen).

Foreslagna atgarder i andpunkterna/noderna Varberg och Boras har inte utretts/analyserats.
Daremot har studien resulterat i forslag till vidare arbete och lyft vilka fragestallningar som
bor behandlas i kommande eller padgdende utredningar/studier som ror
andpunkterna/noderna.

Foreslagna atgarder som kan komma att paverka narliggande trafiksystem och vice versa har
behandlats, &ven om dessa ligger utanfor studiens avgransning.

2.2. Geografisk avgransning

Atgardsvalsstudien for Viskadalsstraket omfattar vag 41 och Viskadalsbanan. Fér Viskadalsbanan
omfattas studien av bandel 656, vilket innebér att studien inte omfattar Bor3s eller Varbergs stationer.
For vag 41 omfattas delen fran cirkulationsplatsen vid Lassabacken Varnamovagen, vag 153, i soder till
Annelundsmotet, vag 40, i norr. Identifieringen av brister och atgarder for vag 41 fokuseras dock till
att omfatta delen mellan véag E6 i s6der och korsningen med vag 27 (Krakered) i norr. Soder respektive
norr om namnda korsningar dndrar vag 41 karaktar och blir mer ett infartsstrak till orterna Varberg
och Boras. Funktionen av gang- och cykelvagnatet i straket beskrivs ocksa dvergripande.

Atgardsvalsstudien omfattar dven féljande vagar som har en anslutande, férbindande och/eller
kompletterande funktion till straket.

V&g 1610, mellan Boras och Kinna med avseende pa dess funktion i Viskadalsstraket. Vag 1610
var har tidigare véag 41 som ersatts med en ny strackning och 1610 har kvar den lokala
funktionen och den har &ven omfattande kollektivtrafik.

V&g 1634, delen Kinna till Ramslatt.
V&g 850, fran Veddige till Bua

Dessa vagar beskrivs inte ingédende i nulagesbeskrivningen och enbart delvis i bristidentifieringen.
Atgardsforslag finns dven for dessa vagar i forekommande fall och dd utifran sin roll som funktion i
eller for straket.

Pa foljande karta visas straket och de i studien ingadende vagarna samt jarnvagen Viskadalsbanan.
Siffrorna som anges har ar delomraden som straket delas upp i for att visa pa olika karaktarer och
anvandning av straket. Delomradena ar indelade efter karaktar, pendlingsmonster och
behov/anvéandning. De avgransas enligt foljande: Delomrade 1 (Boras)-Skene, Delomrade 2 (Skene)-
Horred, Delomrade 3 (Horred)-(Veddige) och Delomrade 4 Veddige-(Varberg). Dessa beskrivs mer
ingdende i foljande kapitel.
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Figur 3: Oversiktskarta éver Viskadalsstraket, med vag 41,vag 1610, vag 1634, vag 850 och Viskadalsbanan.
Siffrorna visar de olika delomradenas utbredning.
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2.3. Tidshorisont for atgarders genomférande
Studien tar sikte pa tre tidshorisonter:

Kort sikt, ca 2016-2025

Overensstammer i bortre grans med nuvarande/gallande nationell och regional transportplan

Medellang sikt, ca 2025-2035

Efter nasta nationella och regionala transportplanplan. Overensstimmer med Malbild Tég
2035 samt regionernas trafikforsorjningsprograms bortre tidsperspektiv och efter att en ny
stambana eventuellt &r fardigstalld.

Lang sikt, efter 2035

For mal och atgarder i detta tidsperspektiv har ingen fordjupad analys genomforts.
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3. Befintliga forhallanden i Viskadalen

| detta kapitel beskrivs forhallandena i Viskadalen och straket som sadant. Med befintliga forhallanden
menas har dels geografiska natur- och miljémassiga men ocksa demografiska avseende befolkning
samt hur naringslivet ar etablerat i stréket.

| kapitlet introduceras ocksa en indelning av straket i delomraden. Dessa omraden ar indelade utifran
dels geometrins karaktar pa landskapet och dels pa hur de ar befolkade och hur rérelseménstren ser ut
till och fran dessa.

Delomradena i det har kapitlet anvands for att beskriva landskapet och miljoférutsattningarna. Denna
beskrivning gors for att belysa vilka varden som kopplas mot de mal som senare redovisas inklusive de
nationella transportpolitiska malen.

3.1. Landskapshbild
Landskapstyper

Landskap kan delas in i olika landskapstyper beroende pa olika karaktarer. Viskadalsstraket stracker
sig genom tre olika landskapstyper:

storskaligt sprickdalslandskap fran Boras till Veddige
smabrutet sprickdalslandskap fran Veddige till Tofta
slattbygd fran Tofta till Varberg

Figur 4: Typsektion av sprickdalslandskapet

Bada typer av sprickdalslandskap kannetecknas av minst en tydlig riktning da landskapet har
skogsbekladda kammar med odling, bebyggelse och stérre vagar framst i dalgdngar daremellan. Ofta
ar odlingsmarkerna koncentrerade till den bordigaste marken i dalgangen medan gardar och
samhallen ligger i odlingslandskapets utkant pa gransen mot skogen. Tvéars dalgangarna finns en
mindre struktur som bestar av dgogranser, diken, stenmurar och ett finmaskigt vagnat.

Det storskaliga sprickdalslandskapet har i Viskadalen en tydlig nordostlig-sydvastlig riktning med
stora relativa hojdskillnader mellan kammarnas toppar och den flacka dalgdngen. Hojdryggarna har
overvagande barrskog pa topparna och ofta ddellévskog i sluttningarna. Odlingslandskapet i
dalgéangen ar flackt och har pa sina stéllen blivit boljande av Viskans meandrande.

Det smabrutna sprickdalslandskapet har en omvéxlande kuperad terrang med hog brutenhet vilket gor
huvudriktningen i landskapet mindre dominant. Dalgdngarna har en mosaikstruktur dar 6ppet
odlings- och beteslandskap och slutet skogslandskap ligger om vart annat i stor varieration. Detta ger
korta utblickar och smaskalig kansla. Marken i dalgdngarna ar flack till béljande, frodig och uppodlad.
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Figur 5: Typsektion av slattbyggen

Slattbygden i detta utsnitt kallas Varbergsslatten. Varbergsslatten &r uppodlad, flack och relativt
tatbebyggd modern fullakerbyggd med stora rationellt brukade gardar. Det ar ett typiskt rationaliserat
produktionslandskap déar rekreationsomraden och biodiversitet framst aterfinns i adalar samt kring
sateri och herrgardsmiljéer. Byarna och gardarna ligger ofta pa flacka hojdpartier eller i anslutning till
aar eller vagar. Varbergsslatten har med sin langsmala utbredning en valdigt tydlig karaktar med langa
siktlangder och tva nivaer av riktning. Den nord-sydliga riktningen forstéarks av att slatten begransas i
vaster av havet och i 6ster av skogen och mellan dessa finns de stora infrastrukturkorridorerna med
vagar och jarnvag. Tvars denna struktur finns en ost-vastlig struktur av dar med tradridaer.
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3.2. Delomraden

Figur 6: Kartbilden visar de fyra delomradenas utbredning langs straket tillsammans med Viskans flode och
bifloden (blatt), vag 41(morkgrd) och Viskadalsbanan(streckad)samt 6ppenhet i landskapet dar den morkare
orangea féargen visar skogsbekladd mark och den ljusare visar dppen mark.




Delomrade 1 (Boras) — Skene

Figur 7: Vyer fran delomrade 1

Mellan Boras och Skene ar Viskans dalgang smal och till storsta delen skogsbekladd med mindre
oppningar av jordbruksmark, myrmark eller elgator. Infrastrukturen i dalgangen, Varbergsvagen (vag
1610) och i det norra utsnittet av Viskadalsbanan, ligger som typiskt for landskapstypen i dalgangen i
narheten av Viskan och gar genom samhallena Rydboholm och Viskafors. Nar den narmar sig
Kinna/Skene norrifran blir dalgdngen 6ppen och brukad. V&g 41 ligger mellan Boras och Kinna/Skene
framst i ny och darfor otraditionell strackning i skogen pa bergskammarna relativt langt 6ster om
Viskan. Parallellt med Viskans dalgang ligger biflodet Haggans dalgang. Dalgangen ar 6ppen och
brukad och fran norr till soder i delomradet blir den bredare och bredare. Haggan ar kraftigt
meandrande vilket gjort dalgangen béljande. Vag 41 foljer dalgdngen i ett utsnitt. Séder om Viskafors
korsar Viskadalsbanan éver kammarna fran Viskadalen till Haggadalen och féljer &n fran Fritsla till
Kinna dar dven vag 41 ateransluter sig till dalgdngen. Kinna och Skene ar tva nast intill sammanbyggda
orter som avgransas fran varandra av Viskans fléde strax innan denna flyter samman med biflodet
Haggan. Vag 41 och Viskadalsbanan gar genom Kinna och i utkanten av Skene.

Delomrade 2 (Skene)-Horred

Figur 8: Vyer fran delomrade 2

Mellan Skene och Horred &r dalgdngen bred och brukad. H6jdryggarna har branta slanter bekladda
med &dell6vskog. | ett parti soder om Bjorketorp blir skiftesstrukturen mycket tydlig med manga
enskilda vagar och diken och murar som markerar dgogranser upp mot bebyggelsen i skogskanten.
Viskan forenas pa strackan med de bada biflédena Slottsan och Surtan och blir efter detta mindre
meandrande. Viskadalsbanan och vag 41 ligger pa Viskans vastra sida i dalgangen och gar genom
samhallena Berghem och Bjérketorp. Mellan Skene och Bjorketorp ligger Viskadalsbanan och vég 41
relativt ndra varandra i raka strackningar nara Viskan utan att folja med i varje meander. Efter
Bjorketorp da Viskans fara blivit mycket jamnare foljer vag 41 relativt nara Viskan utan att félja med i
varje meander medan Viskadalsbanan gar rakt fram utan att folja dalgdngens utseende vilket gor att
den 6msom ligger nara vag 41 och Viskan 6msom ligger nastan uppe i skogsbrynet. De bada
infrastrukturernas separata lagen tillsammans med skiftesstrukturen skapar manga plankorsningar
med jarnvagen och enskilda utfarter pa vag 41. Strax norr Horred lamnar vag 41 Viskans sida och
korsar Gver jarnvagen for att ga in i Horred vaster om jarnvéagen. Bade vag 41 och Viskadalsbanan gar
genom Horreds tatort.
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Delomrade 3 (Horred)-(Veddige)

Figur 9: Vyer fran delomrade 3

Mellan Horred och Veddige blir Viskans lopp annu rakare och pa den sédra halften av strackan ar
dalgangen smalare. Har ar aven de adellévskogsbekladda sluttningarna brantare och det finns
forkastningar upp mot bergskammarna. | den breda dalgangen fortsatter marken vara brukad och
skiftesstrukturen ar fortfarande tydlig. | den smala dalgangen finns vatmarker i Viskans utkanter och
flodet boljar ut och bildar sjoarna Veseldngen och Dran. Vag 41 och Viskadalsbanan ligger mycket tatt i
hela delomradet och ofta ligger aven Viskan nara. Dar dalgangen blir smalare korsar véag 41 6ver
jarnvégen igen for att ater ligga narmast Viskan i ster.

Delomrade 4 Veddige-(Varberg)

Figur 10: Vyer fran delomrade 4

Kring Veddige ar det smabrutet sprickdalslandskap vilket blir tydligt i att landskapet far flera olika
riktningar. Strax séder om Veddige méter Viskans dalgéng biflodet Syllans dalgdng. Aarna rinner inte
ihop dar men vag 850 som foljer Syllans dalgang anknyter till vag 41. Norr om Derome korsar bade vag
41 och Viskadalsbanan éver Viskan och lamnar Viskans dalgang. Viskan fortsatter ut mot havet i en
nastan rak ost-vastlig riktning och gar samman med Syllans dalgang véaster om Derome déar aarna
ocksa flyter ihop. Vag 41 och Viskadalsbanan fortsatter mot Varberg i en annan dalgéang som innehaller
bland annat vattendraget Munkan. Dalgdngen ar bred med skogsbekladda hojder och akerdar. Marken
i dalgdngen ar brukad men har finns ocksa sma inslag av skog. Jarnvagen och vagen gar relativt tatt
tillsammans tills de delar pa sig for att ga pa var sin sida om hojderna kring Tofta. De korsar darefter
under motorvagen (vag E6) och éver Munkan pa olika stallen. Vg 41 och jarnvagen mots igen och
korsar varandra i Varbergs norra utkant. Nordvast om Tofta behaller landskapet sin mosaikkaraktar
nastan anda fram till havet. Sydost om Tofta daremot, dar jarnvéagen gar, 6ppnas landskapet upp mer
och mer s& att l&nga vyer skapas ut dver slattlandskapet. Akrarna blir markbart stérre och de
avgransande elementen farre samtidigt som bebyggelsen i storre utstrackning ar samlad i samhéllen.

26



3.3. Milj6

Naturmiljo

Viskan och dess bifloden gor omrédet valdigt vattenrikt. Flera av biflodena har skurit sig ned i l6sa
sedimentérjordar och bildat ravinsystem. | vissa av biflédena finns flera ovanliga och hotade arter som
till exempel havsvandrande lax och 6ring, men aven arter som back- och havsnejondga och
flodparimussla. | Viskadalen finns ett smaskaligt variationsrikt odlingslandskap och pa grund av de
manga hagmarkerna, I6vtradsdungarna, dammarna, akerrannarna och stenmurarna har Viskadalen en
mycket stor artrikedom med avseende pa daggdijur, faglar, insekter, vaxter, lavar, mossor och svampar.
De storsta naturvardena finns vid strommande vatten och véilhavdade ogddslade slatter och
betesmarker med grova trad. Stora delar av dalen och hdjderna omkring den ar riksintresse for
naturvard.

Manga av de platser som gor Viskadalen sa artrik faller in under skyddstypen generellt biotopskydd.
Generellt biotopskydd omfattar enligt 7 kap 11 § i miljobalken alléer, kéllor med omgivande vatmark i
jordbruksmark, odlingsrosen i jordbruksmark, pilevallar, smavatten och vatmarker i jordbruksmark,
stenmurar i jordbruksmark och akerholmar. Syftet med biotopskyddet ar att bevara den biologiska
mangfalden. Skyddet omfattar "mindre mark- eller vattenomraden som utgor livsmiljo for hotade
djur- eller vaxtarter eller som annars ar sarskilt skyddsvarda”. Inom ett sddant biotopskyddsomrade
far det inte bedrivas verksamhet eller vidtas atgarder som kan skada naturmiljon. Lansstyrelsen far
medge dispens om det finns sérskilda skal. Vid val av atgarder méaste aven sannolikheten for beslut om
generellt biotopskydd undersdkas vidare.

Dokumenterade naturvarden

Det finns tva riksintressen for naturmiljo langs strackan, Viskan och Surtans dalgang samt
Veselangen (utvidgning av Viskan).

Det finns ett riksintresse for friluftsliv (MB 3 kap 6 8§) langs strackan, det heter Viskan.

I strackans narhet finns tva Natura 2000-omraden for art- och biotopskydd men bada ligger
over 2km fran straket. Samt ett Natura 2000-omrade som ligger néra straket, norr om
Varberg, men utanfor det egentliga utredningsomradet.

Det finns tre naturreservat langs Viskadalens dalgang, Storsjon, Assbergs raviner samt Lekvad.

Kulturmiljé

Viskadalen ar ett omrade med stort tidsdjup.

Aar har varit naturliga kommunikationsleder i alla tider, s& dven Viskastigen langs Viskans lopp. For
att ta sig fram i landskapet valdes 6ppna marker langs vattendragen eftersom det var enklare att ta sig
fram déar. De forsta permanenta vagarna byggdes under bondestenaldern i de strdk som manniskor
anvant sedan forhistorisk tid och de gamla vagstrukturer i &dalar ligger alltsa i strdk som anvants av
manniskor i 6ver 1000 ar. Delar av vag 41 foljer, om inte Viskastigen, &tminstone samma princip som
Viskastigen da den ligger centralt i adalen och féljer Viskans lopp.

En annan tydlig kulturhistorisk lamning i landskapet ar skiftet. Frdn mitten av 1700-talet kunde
jordbruket inte langre matta den vaxande befolkningen. For att atgarda detta genomfordes tre
skiftesreformer dar &kermark omférdelades. Den skiftesreform som fick stérst genomslag var
lagaskifte 1827 da gardarna flyttade ut fran byn med den brukade marken i sammanhéngande agor
kring gardarna. Skiftet kan tydligt lasas i stora delar av viskadalen dar gardarna ligger utspridda i
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skogskanten med varsin enskild vag som forbinder dem till vag 41 och dgorna formade som langsmala
dkrar fran skogskanten ned till &n. Akrarna delas férutom av vagarna upp av stenmurar, diken som
ofta &r frodig vaxtlighet och tréadrader.

Dokumenterade kulturvarden

Langs strackan finns tva riksintressen for kulturmiljovarden, Rydboholm och Haggans
dalgang.

Det finns méanga fornlamningar i straket men beroende pa utredningens niva far detta utredas
i senare skede.
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Figur 11: Skyddade omraden i Viskadalen

Oversvamning, ras och skred

V4g 41 och Viskadalsbanan l6per langs an Viskan. | sédra delarna av stréket ar narheten mellan
Viskan, véag 41 och Viskadalsbanan pataglig. Det ar ocksa i den stdra delen av straket som
konsekvensen av en eventuell versvamning berdknas bli mest allvarlig, och séder om Veddige mycket
allvarlig. I omradet Kinna/Skene bedéms bebyggelse och transporter kunna paverkas mycket allvarligt
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av hoga floden, enligt rapporten Klimatanpassning Viskan, rapport 2012:55 som lansstyrelserna i
Vastra Goétalands 1an och Hallands I&n har tagit fram tillsammans med Vattenmyndigheten.

Skred ar en sammanhé&ngande jordmassa som kommer i rérelse. Skred forekommer i silt- och
lerjordar. Skred kan aven intraffa i siltiga eller leriga moréner om moréanen ar vattenméttad. Vid ett
ras ror sig block, stenar, grus- och sandpartiklar fritt. Ras sker i bergvéaggar, grus- och sandbranter.
Omraden med risk for spontana skred finns i forsta hand utefter Viskan, sérskilt i omradet Bjorketorp-
Horred. Omréadet langs Viskan ar utpekat som kansligt ur stabilitetssynpunkt. Skredrisken &r den
frdmsta anledningen till att skadorna riskerar att bli stora. Vagar och broar samt jarnvag riskerar att
bli avskurna, spolas bort eller satta igen. Markstabiliteten kan forsamras och underhallsbehovet 6ka pa
grund av barighetsskador aven risken for erosion vid brostéd och anslutande bankar kan 6ka av detta.
Elektroniska anléaggningar i jarnvagars bankkonstruktioner kan skadas. Indirekta konsekvenser kan
uppsta for transportberoende verksamheter som inte kan bedriva sin verksamhet om infrastrukturen
inte fungerar. Skred i dbrinkarna kan, forutom skador pad manniskor och egendom, dven medftra
skador pa Viskans naturvarden.

3.4. Boendemiljo

Befolkning

Viskadalsstraket gar genom tva lan och tre kommuner. Dessa ar Region Halland och Vastra
Gotalandsregionen samt kommunerna Varberg, Mark och Boras Stad. Boras stad med strax éver 108
000 invanare ar strakets folkrikaste kommun. I tatorten Boras bor knappt 69 000 invanare, drygt 64
% av kommunens invanare. Varbergs kommun ar strakets nast stérsta kommun med drygt 60 400
invanare. | tatorten Varberg bor drygt 28 700 invanare vilket ar drygt 47 % av kommunens invanare. |
Marks kommun bor cirka 33 900 invanare varav knappt 14 800 av dessa, motsvarande 43 %, ar
bosatta i tatorten Kinna/Skene.

| Viskadalsstraket ses Varberg och Boras som storre regionala malpunkter medan Kinna/Skene ses
som en lite mindre regional méalpunkt. I straket finns dven flera lokala malpunkter i form av samhallen
som Veddige, Horred, Berghem, Bjorketorp, Fritsla och Viskafors. Det finns &ven manga méalpunkter
av lokal karaktér som skolor, handelsetableringar och arbetsplatser av varierande storlek. En del
mindre samhallen blir naturliga lokala malpunkter. De regionala malpunkterna genererar bade lokala
och mer langvéaga, regionala resor i storre omfattning an de lokala malpunkterna. Pendlingsresorna
framgar i kapitel 5.1.

Befolkningsutveckling per kommun 1995-2014

{Index 100 = 1835}

Figur 12: Befolkningsutveckling i strakets tre kommuner fran 1995 och
framét. (Kalla: SCB)
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Markanvandning

De tva storre orterna i straket, Bords och Varberg har stadskarnor med tat kvartersstad. | Boras och
Varbergs ytteromraden och i Kinna/Skene finns en blandning av omraden med flerbostadshus och
omraden med enfamiljshus. De andra orterna langs straket bestar, kring karnor med
centrumbebyggelse, till storsta delen av enfamiljshus. Mellan orterna ligger bebyggelsen oftast i tydlig
skiftesstruktur, det vill siga gardarna ligger atskilda fran varandra, var och en pa sina agor.

I stréket finns flera stora malpunkter i form av arbetsplatser och skolor dit daglig pendling sker.
Flertalet samhallen i straket har dven serviceinrattningar s som vardcentral och mataffar. De stora
naturomradena fungerar ocksa som malpunkter for rekreation.

Straket, som har en starkt ledande karaktar i langsgdende riktning &r dven pd manga stéllen en kraftig
barriar for korsande rorelser. Detta galler till exempel dar védg 41 och Viskadalsbanan gar centralt
genom samhallen s& som Horred, Bjorketorp och Berghem. Barriareffekten kan vara problematisk da
trafikflédena gor korsande rérelser mer utsatta och trafikfarliga &n vid normala lokalgator. Samtidigt
finns det utvecklingsmojligheter i att mycket trafik och méanniskor rér sig genom sjélva samhéllet.

D4 vag 41 ar utpekad farligt gods-led liksom att Viskadalsbanan kan trafikeras med farligt gods galler
riskbedomning och avstandskrav till byggnader.

Buller och vibrationer

Till foljd av trafiken pa vag 41 och Viskadalsbanan berors Viskadalsstraket av buller och vibrationer,
som kan utgora storningar for boende i straket.

Bullerproblemen &r som stdrst och berdér flest boenden dér vag och jarnvag passerar genom
samhallena i straket. Med hansyn till den relativt glesa tagtrafikeringen ar det sannolikt den maximala
bullernivan, vilket motsvarar bullret per tdgpassage, som ar dimensionerande for bullersituationen
med avseende pa jarnvagen. For vagtrafiken ar det istallet den ekvivalenta bullernivan, vilket
motsvarar bullret som medelvarde 6ver dygnet, som sannolikt &r dimensionerande. Bade ekvivalenta
och maximala ljudnivaer bor dock alltid beaktas samlat da risken for stérning bedéms.

Vibrationsproblemen ar som storst dar tung trafik passerar bebyggelse i kombination med I6sa jordar.
D& finns risk att trafiken satter marken i svangningar som sedan fortplantas till bebyggelsen. Fran
Kinna och s6derut mot Varberg ar bade vag 41 och Viskadalsbanan férlagd pa l6sa jordar varfor
problemen med vibrationer sannolikt ar storst pa denna stracka. Norr om Kinna &r védg 41 och
Viskadalsbanan forlagd pa berg och fastare underlag, varfor vibrationsproblemen bedéms vara
mindre.

Ytterligare underlag kan finnas i Trafikverkets bullerdatabas 6ver arenden men har inte tagits fram pa
grund av studiens mer 6vergripande niva nar det galler atgarder i det har perspektivet.

3.5. Néringsliv

Naringslivet varierar mellan de tre kommunerna i straket. Storleken pa de enskilda kommunernas
arbetsmarknader varierar ungefar i motsvarande grad som invanarantalen.

Malpunkterna for naringslivets transporter i straket ar framst de olika storre industrierna, dar den
sodra delen av straket star for den higsta andelen. Exempel pa malpunkter ar Derome tra, Jarlov
(Strangbetong) och Textilindustrin i Horred samt Kinna/Skene-omradet och Boras. Utanfor straket ar
malpunkterna Varéhalvon, Varbergs hamn, Vastkuststraket (norr och soder). Trafiken i straket har
aven malpunkter som ligger langre bort sa som Herrljunga/Falkping/Skoévde, Stockholmsomradet,
Jonkodping/Nassjo/Véarnamo samt Norra Sverige.
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Redovisningen sker kommunvis och viss jamférelse sker.

Varberg utmaérker sig framst genom sina hdga sysselsattningstal inom energiproduktionen, vilket &r
kopplat till Ringhals karnkraftverk p& Varohalvon med éver 1 000 anstéllda. Aven jordbruks-,
skogsbruks- och fiskerisektorn samt byggbranschen &r hdgt representerade i kommunen jamfort med
riket som helhet. Sédra Cell &r den nést storsta enskilda arbetsgivare i Varberg vid sidan av kommun
och region Halland. Féretaget kommer att fordubbla sin verksamhet under hiésten 2016 vilket leder till
fler transporter, primart pa vag. Aven Eson Pac och Derome i Veddige planerar att utoka sin
verksamhet, vilket kommer att paverka naringslivets transportefterfragan pa vag 41. | straket har
dessutom Strangbetong en anldggning i Jarlov som ar en stor arbetsgivare och méalpunkt for
godstransporter. Varbergs hamn ar mal/start for flertalet transporter i straket. Godsslagen som
transporteras till verksamheterna i straket ar framst ravaror och produkter av tra, papper och betong.
Genomgaende gods &r stycke och trailer med varierande innehall.

I likhet med Varberg har Marks kommun en relativt hdg andel verksamma inom jordbruks-,
skogsbruks- och fiskerisektorn. Jordbrukets strukturomvandling har medfért stérre och storre enheter
och ett okat transportbehov. Skogsbrukets timmertransporter gar framst till Varéhalvon och Sodra
Cell. I Mark finns méanga naringsidkare med runt 75 anstallda och nagra enstaka som har mellan 200-
300 anstéallda, sdsom textilvarutillverkaren Ludvig Svensson AB och pappersvarutillverkaren Stora
Enso Packaging. | Marks kommun finns stora textilféretag och flera mobelfabriker.

Naringslivet i Bords domineras av handel och kommunikation. De storsta privata foretagen i
kommunen &r Ellos och Ericsson som vardera har drygt 1 000 anstallda.

Ytterligare en likhet mellan Mark och Varberg &r den relativt hdga sysselsattningen inom
byggbranschen.

3.6. Besoksnaring

Varberg ar en stor malpunkt for turism, sarskilt under sommartid da dven straket nyttjas av manga
som vill ta sig till vastkusten. Viskadalstréket har storslagen natur med manga vandringsleder och
goda mojligheter till fiske och friluftsliv. Tygriket med orterna Fritsla, Kinna, Skene och Horred i
Marks kommun &r en viktig malpunkt for turister. Boras &r idag ett centrum for textildesign och ar en
valutvecklad handelsstad vilket attraherar manga besokare. Andra malpunkter som attraherar stora
mangder besdkare ar bland annat djurparken, ett science center men aven ett rikt konst- och
kulturutbud. Det &r viktigt att kunna utnyttja kollektivtrafiken bade i form av tdg och buss for att na
olika resmal och gora dessa tillgangliga for alla.

3.7. Markanvandningsplanering
Samtliga tre kommuner i stréket planerar for utbyggnad av bostader och annan verksamhet.

Boras tatort har en stark tillvaxt, vilket genererar 6kad trafikering i Viskadalsstraket. Bostadsbyggnad i
kollektivtrafiknara lagen efterstrévas och Viskafors utgdr dessutom en viktig serviceort for sddra delen
av kommunen.

I Mark planeras utveckling framst i Kinna, Skene och Orby, men dven i Fritsla, Horred och Bjorketorp.
Utvecklingen och en darmed féljande befolkningstkning och andrad placering kan 6ka efterfragan pa
transporter i straket.

I Varberg planeras viss utveckling i Veddige, men huvudsakliga utbyggnaden sker i Varbergs téatort och
i kommunens kustomraden. Paverkan pé efterfragan i straket ar darfor kopplad direkt till tillvaxt i
Veddige och indirekt av 6kning i Varberg.
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4. Status vag och jarnvag

| detta kapitel presenteras status for vag och jarnvag i straket.

V&g 41 och Viskadalsbanan ar utpekad som riksintressen fér kommunikationer enligt miljobalken 3
kap 8 §. Jarnvégen &r av betydelse for omledning av godstrafik.

Vag 41 gar mellan Varberg och Boras och ingar i ett regionalt vagnat, som &r ett viktigt komplement till
det nationella vagnatet. Vagen &r av stor betydelse for transporter mellan kusten och inlandet och for
trafik mellan olika orter i Viskadalen.

Vag 41 ar rekommenderad transportvéag for farligt gods. VVagen ansluter till Varbergs hamn som &r
utpekad som riksintresse.

V&g 41 och Viskadalsbanan ar bada utpekade som priméra transportleder for farligt gods.

Lansstyrelserna i Skane, Stockholms och Véastra Gétalands 1an har i broschyren Riskhantering i
detaljplaneprocessen gjort en zonindelning som stracker sig 150 meter fran jarnvagen. Inom detta
omrade bor riskerna med farligt gods beaktas.

4.1. vag och cykelvag

V&g 41 ar 8,5 mil 1dng och binder samman kommunerna Varberg, Mark och Boras samt deras
huvudorter med varandra. Vagen ar en forbindelse mellan vag E6 i sdder och vég 40 i norr. Véagens
standard varierar langs straket med en vagbredd mellan 6,5 och 13 meter. Strackan fran Varberg,
trafikplats Varberg Norra vid vag E6, upp till dstra Derome samt forbifart Veddige &r motesseparerad
med mittracke av typen "2+1 vag”. | 6vrigt har vagen tva korfalt forutom en kortare stracka i Boras dar
vagen ar fyrfaltig. Smalast sektion med en vagbredd pa endast 6,5 m aterfinns pa strackorna Jarlov -
lansgransen samt genom Bjorketorp och Sundholmen dar vagen har en tydlig tatortskaraktar med lag
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Figur 14: Gang- och cykelvagar i straket. Figur 15: Vagtyp langs vég 41. Kategorier enligt NVDB.
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fardigstalld stracka.

3



e el
HORREDL

fallands En
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Ett stort antal anslutningar aterfinns langs vag 41, cirka 200 stycken. Av dessa gar cirka 60 till enskilda
fastigheter, 50 till lokalvagar (>1 fastighet). Det finns 11 planskilda véagkorsningar, 1 planskild
jarnvagskorsning (i Veddige over férbifarten), 50 korsningar i tétort, 10 cirkulationsplatser, 15 korsningar
med hdger-/vanstersvangsfalt samt tva plankorsningar med jarnvag. En stor del av de sméa
korsningspunkterna till en eller ett fatal fastigheter aterfinns pa strackan Jarlov-Skene samt strackan som
saknar mittseparering soder om Veddige. Léangs dessa vagstrackor saknas ofta en parallellvdg som kan
samla upp fastighetsanslutningarna.

Det stora antalet anslutningar samt passager genom tatorter m.m. medfor att hastighetsgransen andras
ett antal ganger. En nationell hastighetsoversyn har gjorts med utgangspunkt fran funktionellt prioriterat
vagnat och sakerhetsklassificeringen och den foreslar att alla vagar som inte ar motesseparerade med
mittracke ska sankas till max 80 km/h. For vag 41 foreslas detta ske &r 2023 och paverkar da delar av
strackan Bjorketorp — Boras.

Mojligheten att ta sig fram till fots eller med cykel 1angs med vég 41 ar mycket begransad, se figur 14. Det
ar i de stdrre samhéllena som mdjligheterna ar storst att ta sig fram som oskyddad trafikant, och det ar
ocksa i samhallena som de storsta malpunkterna finns. Langs med vag 1610 har en cykelbana byggts
mellan Viskafors och Rydboholm. Fardigprojekterade planer finns p3 att férlanga denna till Boras ridhus
men medel saknas. Langs Viskadalsbanan soder om Skene planeras gang- och cykelvagnatet att
kompletteras. Anordnade gang- och cykelkorsningar finns séder om E6 (vid cirkulationsplats), i Veddige
(planskilt samt vid cirkulationsplats), i Horred (tva obevakade 6vergangsstallen), i Bjorketorp (tva
obevakade 6vergangsstallen), i Kinna/Skene (fyra planskilda) samt norr om vag 27.

V&g 1610 (Varbergsvagen) I6per mellan Kinna och Boras och passerar ett flertal sma orter, daribland
Rydboholm, Viskafors, Svaneholm och Rydal. Vagen har framst en funktion for lokala personresor, varav
en del sker med de tva busslinjer som trafikerar strackan, se dven kap. 5.1. | Viskafors ligger
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Viskaforsskolan med ca 500 elever i klasserna F-9. Till denna gar skolskjutsar men det ar ocksa troligt att
elever med kort resvag tar sig till skolan till fots eller med cykel.

V&g 1634 (Fritslavagen, Forlaggarevagen) 16per parallellt med vag 41 pa strackan fran norra delen av
Kinna till Ramslatt. Strackan har en viktig funktion for kollektivtrafikresor da den valutnyttjade busslinje
450, som trafikerar mellan Skene och Boras, har sin strackning langs vagen.

V&g 850 binder samman Bua vaster om E6 med Veddige och tas upp i denna studie da den har en viktig
funktion for godstransporter mellan vag E6 och Veddige (vag 41). Det dr ocksa ett pendlingsstrak till och
fran arbetsplatser pa Varohalvon.

4.2.Jarnvag

Viskadalsbanan &r 8,4 mil lang och stracker sig mellan Bords och Varberg. Banan anvands primart for
persontrafik. Godstrafik sker i liten omfattning med endast ett eller ett fatal godstag i veckan.
Viskadalsbanan &r utpekad som omledningsbana for godstransporter vid stérningar pa évriga jarnvagar,
se bilaga 3. Vid de tillfallena stalls persontagstrafiken in och ersatts med buss. Det ar praktiskt mojligt att
kora bade gods- och persontdg samtidigt pa strackan forutsatt att persontagen kan std och vanta pa nagon
av de befintliga motesstationerna. Med dagens trafikupplagg for persontag skulle det dock innebéra en
kraftig begransning av kdrbarheten.

Jarnvéagen ar enkelsparig, elektrifierad, ATC-utrustad och trafikeras med System M. Det sistnamnda
innebar att banan bemannas av tagklarerare som manuellt skoter tigmoten etcetera. Den manuella
hanteringen av tagmoten ar tidsineffektiv i jamforelse med ett system med fjarrstyrning. Plan finns, och
arbete sker parallellt med denna atgardsvalsstudie, for inférande av fjarrstyrning. Inforandet av
fjarrstyrning innebar att banans flexibilitet 6kar genom att en person kan 6vervaka och styra trafiken i ett
storre omrade. Fjarrstyrningen medfor en uppgradering av signaltekniken for banan och uppgradering i
signaltekniken for befintliga vagskyddsanlaggningar. | samband med inférandet av fjarrstyrning
omprovas dven skyddsalternativen for befintliga plankorsningar vilket kommer resultera i atgarder sdsom
slopade korsningar och dkat skydd. Inférandet ar nu planlagt till att ske i perioden 2020-2035.

Viskadalsbanans bantverbyggnad har under senare ar upprustats pa strackan Skene-Boras.
Underhallsarbetena har omfattat rals- och slipersbyte samt helsvetsning av rals pa strackan mellan
Rydboholm och ca 2 km norr om Viskafors. Underhallsatgarderna slutfordes pé strackan under hosten
2015. Ballasten utgors av makadam pa strackan Berghem-Skene. Langs évriga banan, strackan Varberg-
Skene, utgdrs banéverbyggnaden i huvudsak av skarvspar pa traslipers med ralsspik som befastning.
Grusballast ar vanligast forekommande men makadam finns pa en kort del mellan Bjérketorp och Horred
respektive Tofta och Varberg. Pa de delar av banan dar stérre underhallsatgarder inte vidtagits bedoms
anlaggningen snart ha natt sin tekniska livslangd.

Den laga kvaliteten pa jarnvagsanlaggningen innebar att driftstérningar uppstar. Problemen ar storst vad
galler sparlaget vilket framst har sin orsak i dalig ballast, slipers och befastningar. Ovriga problem utgor
till exempel strackor med grusballast dar ogras som lagger sig pa sparet kan orsaka sparhalka. Ogras gor
aven att draneringen av banvallen riskerar att forsamras. Darutdver finns ett antal vaxlar som ar i behov
av att bytas ut och kontaktledningssystemet &r i behov av upprustning. Den hart slitna anlaggningen
medfor ocksa dalig komfort for trafiken och resenarerna, framfor allt till foljd av skarvsparet.
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Figur 18: Férdelning ballasttyp och ralskvalitet

Langs Viskadalsbanan finns fyra driftsplatser och sju hallplatser dar resandeutbyte kan ske samt en
linjeplats dar resandeutbyte inte sker. Vid de fyra driftsplatserna finns métesspar med majlighet for
tdgmoten, hinderfri langd for respektive moétesspar ar under 500 m. Veddige och Skene driftplatser
anvands regelbundet for tdgmoten, medan motessparet pa Viskafors driftplats inte anvands i dagslaget
och motsvarande i Horred bedéms inte vara i skick att anvandas. | Varberg och Boras finns ocksa
mojlighet for tAgmaoten och resandeutbyte. Plattformslangderna varierar mellan 60 och 125 meter langs
banan och i huvudsak ar plattformarna cirka 60 meter. Plattformslangden styr hur langa persontag som
kan trafikera banan medan den hinderfria langden styr mojlig langd for godstagen vid tdgmoten.
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Figur 19: Oversikt éver Viskadalsbanan och dess drift- och héllplatser. (Kélla: BIS/Linjebok Géteborg)
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Det finns mé&nga korsningspunkter med olika typer av vagar och vagar av olika standard langs
Viskadalsbanan. Totalt finns det ca 182 plankorsningar. Av dessa ar 51 utrustade med skydd i form av
bommar och/eller signaler medan 6vriga ar oskyddade.

Plankorsningarna domineras av korsningar med enskild vag, d4govag, 6vrig vag samt korsning med gang-
och cykelvag. Bland plankorsningar med riksvag, lansvag och gata kan konstateras att majoriteten &ar
utrustade med halvbom eller béattre. Tva av plankorsningarna, vid Vavlagargatan och Varpgatan i
utkanten av Skene mot Varberg, har dock lagre vagskyddsstandard i form av kryssmérke respektive ljus-
och ljudanlaggning utan bommar. Vad galler bomfallningstider bedéms dessa inte vara langre &n normailt.
Dock kan bomfallningstiderna vid vagskydd i anslutning till drift- och hallplatser bli ndgot langre i
samband med att tag gor uppehall vid stationerna. Fem planskilda korsningar finns langs banan.

Hastigheten langs banan varierar mellan 75 och 110 km/tim och uppgar till stérsta del mellan 100-

110 km/tim. I slutet av &r 2016 sker en hastighetsnedséattning till max 80 km/h pa strackan Skene-
Varberg, vilket medfor en restidsforlangning pa ca 7 minuter. Normalt underhallsarbete fortgar men trots
det ar det i dagslaget osékert om ytterligare hastighetsnedsattning kommer av kravas. Extra
underhallsarbete kravs om banan ska anvandas som omledningsbana for gods, annars ar det mycket stor
risk for ytterligare nedsattningar.

. S 5 7
Linjeklass | STAX (ton) | STVM (ton/m)
A 16,0 5,0
Bl 18,0 5,0
B2 18,0 6,4
Cl 20,0 5,0
Cc2 20,0 6,4
C3 20,0 7,2
C4 20,0 8,0 ks Korrmun
D2 22,5 6,4
D3 22,5 7,2
D4 22,5 8,0 Véstra Gbtalands lan
Hallands 1&n
E2 25,0 6,4 o
Bl 0
90
E3 25’0 7’2 Varbers <mrnu‘v’"‘, 80
E4 25,0 8,0 — 70
40
Figur 20: Indelning linjeklasser. 5.1
(Kalla: Trafikverket) R = P \

Figur 21: Storsta tillatna hastighet langs Viskadalsbanan.
(Kalla: Stigfinnaren)
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Bandverbyggnaden och spikbefastningarna ar avgorande for tagets hastighet men aven spargeometrin, till
foljd av sma radier vid vissa delar av strackan. Med utgangspunkt i hogsta tillatna hastighet skulle det ta
cirka 50 minuter att trafikera hela strackan utan uppehall. Lokdragna tag, framfor allt godstag, ar
begransade till hastigheten 50 km/tim pa strackan mellan Varberg och Horred till foljd av banans skick.
Hastigheten langs banans maétesspar ar 40 km/tim. Banan &r klassificerad enligt linjeklass D2, vilket
innebar storsta tillatna axeltryck, STAX, pa 22,5 ton och storsta tillatna vikt per meter, STVM, pé 6,4 ton.
Lastprofil A anvands, vilket begransar storsta tilldtna yttermatt pa de tdg som kan trafikera banan. For
jamforelse finns en sammanstallning av olika linjeklasser pa den svenska jarnvagen i Figur 20.

Kapacitetsutnyttjandet bedoms generelit till 60 % eller Iagre men upp till 81-100 % under dygnets mest
trafikerade timmar. Viskadalsbanan har bantyp 4, vilket motsvarar mindre trafik, enligt Trafikverkets
kategorisering utifran trafikintensitet. Bantypen styr normalt hur underhallsmedel prioriteras. Forsok har
genomforts att trafikera banan med SJs snabbtag fran Stockholm, via Herrljunga, Boras till Varberg, men
banan har bedomts vara i for daligt skick for detta.

Reinvesteringsbehovet ar stort i sdval bankropp och bandéverbyggnad som i kontaktlednings- och
signalanlaggningarna langs banan. Pa grund av Viskadalsbanans laga standard mellan Skene och Varberg
sanks hastigheten pa denna stracka till max 80 km/h i slutet av 2016. Normalt underhallsarbete fortgar
men trots det &r det i dagslaget osdkert om ytterligare hastighetsnedsattning kommer av krévas. Extra
underhallsarbete kravs om banan ska anvandas som omledningsbana for gods, annars ar det mycket stor
risk for ytterligare nedsattningar. De &tgarder som behovs for att forbattra standarden ar listade under
kapitlen med typatgarder och ingar i studiens inriktningsalternativ.

4.3. Olyckor

Enligt den nationella olycksdatabasen Strada har det langs vag 41 under ren 2010-2014 (5 ar) intraffat
205 trafikolyckor med doda, allvarligt eller lindrigt skadade som foljd, se Figur 23. Av dessa ar fyra
dodsolyckor och 24 svara olyckor. En genomgéng av olyckstyper och fordelning av skadeutfall finns i
Figur 22.

Langs Viskadalsbanan har under perioden 2010-2014 (augusti) fyra olyckor med personskador intraffat
med déda eller alvarligt skadade som konsekvens. Olyckorna ar tva plankorsningsolyckor, en
pakorningsolycka och ett sjalvmord.

Olyckstyp Skadegrad Summa
Lindrig Svar | Dodlig | Oskadad
Singel (motorfordon) 74 11 1 2 88
Mote (motorfordon) 13 4 1 0 18
Omkdrning (motorfordon) 1 0 1 0 2
Upphinnande (motorfordon) 31 1 0 0 32
Avsvangande (motorfordon) 10 1 0 1 12
Korsande (motorfordon) 20 1 0 0 21
Cykel/Moped (motorfordon) 1 0 0 0
Fotgangare (motorfordon) 2 0 1 0 3
Fotgangare/Cykel/Moped 8 2 0 0 10
Spéarburna fordon 0 2 0 0 2
Vilt 6 0 0 0
Ovriga 8 2 0 0 10
Summa 174 24 4 3 205

Figur 22: Fordelning olyckstyper och skadeutfall
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5. Aktuell resande- och transportsituation

5.1. Arbetspendling

Arbetspendlingen ar beskriven utifran det totala antalet pendelresor per dygn inom och mellan
kommunerna ar 2013. Det har ocksa gjorts en jamforelse av pendlingens utveckling mellan dren 2004 och
2013.

Det genomgaende pendlingsresandet i straket ar litet, majoriteten av pendlingen sker istallet framst pa
strackorna in mot Varberg och Boras. Totalt arbetspendlar knappt 3900 personer langs med straket och
av dessa utgor pendlingen fran Marks kommun till Boras drygt hélften, se Figur . Knappt 300 personer
pendlar hela strackan mellan Varberg och Boras. Antalet pendelresor langs med straket ar liten i relation
till antal pendelresor som sker inom den egna hemkommunen och utpendlingen frén straket. De
overlagset storsta strommarna av pendling som sker inom den egna kommunen finns i Boras med 42500
resor dagligen respektive Varberg med 23600 resor. Inom Mark &r pendlingen 9700, av dessa &r en
relativt stor andel inom stréket till/fran Skene/Kinna. Mark skiljer sig fran évriga tvd kommuner genom
att ha en storre andel utpendlare.

6150 7250
23600 730 42500
:(/22??,:—8?]&0 — — 0 BOI’éS stad
380
Marks kommun
\ 90

200

Figur 24: Arbetspendling inom, mellan och ut fran respektive kommun. Siffrorna &r avrundade till nArmsta tiotal och
galler for &r 2013. Figuren ska framst se som en indikation pa relationerna mellan in och utpendling respektive inom
och mellankommunal pendling. Férdelningen och antal i sjilva straket &r enbart indikativt.

Pendlingen i straket har okat med cirka 24 % mellan dren 2004 och 2013 (motsvarande 753 personer).
Okningen har framforallt skett genom att utpendlingen frdn Marks kommun o6kat kraftigt, sarskilt i
riktning mot Boras, samtidigt som pendlingen inom kommunen minskat ndgot. Antalet personer som
pendlar hela strackan mellan Varberg och Boréas har 6kat med cirka 21 % (motsvarande 50 personer),
vilket innebar en nagot mindre procentuell 6kning jamfort med 6kningen for den totala pendlingen i
straket.

5.2. Utbildnings- och skolpendling

I straket finns ett antal forskolor och skolor. Dessa ar lokaliserade till samhallena i straket.
Gymnasieskolor finns i Varberg, Skene och Boras. Hogskola finns i Boras och hégskoleutbildning pa
Campus Varberg. Flest gymnasieelever pendlar in till Boras. Fran Marks kommun sker den storsta
utpendlingen av elever, dar 35 % av de folkbokforda eleverna pendlar till annan kommun. | Varberg &r 18
% av gymnasieeleverna inpendlare fran annan kommun. | Boras &r motsvarande siffra 26 %.

Skolpendlingen ingar som del i prognoserna for det totala resandet i straket.
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5.3. Kollektivtrafik

I kollektivtrafiken uppgar resandet till ca 3 700 resor/dygn, uttryckt som antal pastigande resenarer pa
tag och busslinjer i straket. P4 Viskadalsbanan uppgar dagens resande till drygt 1 200 resor/dygn. |
busstrafiken uppgar dagens resande till knappt 2 500 resor/dygn fordelat pa strakets busslinjer.
Kollektivtrafikens andel av det totala resandet i straket ar svar att uppskatta men uppgar till ca 7-15%.

2017 avser Vasttrafik/Hallandstrafiken anséka om 14 dubbelturer/vardag. Dagens trafik pa jarnvagen
redovisas i kapitel 5.4 och for busstrafiken i kapitel 5.5.

5.4. Trafikering

Vasttagen trafikerar Viskadalsbanan med 11 dubbelturer per vardagsdygn, vilket motsvarar totalt 22 tag
per dygn i bada riktningar. Turtatheten ar ett tdg per timme och riktning under hogtrafik, plus ett extratag
till Boras pa morgonen, och glesare i lagtrafik. Restiden uppgar till drygt 80 minuter for hela straket,
varav strackan mellan Kinna och Bor3s tar cirka 25 minuter. Trafiken utfors av SJ Gotalandstag och
organiseras samt finansieras tillsammans av Vasttrafik och Hallandstrafiken. Resandets férdelning
mellan stationerna med resandeutbyte presenteras i figur 27.

Figur 25 Antal pastigande pa tag pa Viskadalsbanan 2014
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5.5. Busslinjer

Busstrafiken i straket har dels en matande funktion till tagtrafiken och tunga busslinjer, dels en

kompletterande funktion till tdgen for att mota efterfragan. Det sistnamnda géller framst Skene/Kinna -
Boras dar taget inte kan erbjuda tillracklig kapacitet i hogtrafik och frekvens Gvriga tider pa dygnet.

Busslinjerna i straket redovisas i Figur 26 och resandet pa de tyngre linjerna i Figur 27.

0
[EmE R

10

20 30 \
1 km

Linje | Strackning

Kommentar

Tid och turer

Bords - Skene

vég 41 Bords - Kinna

48 min, 17 dubbelturer

Horred - Kinna via Skene

vag 1607 Berghem - Skene

37min, 1/h hogtrafik

vag 1610 Boras - Fagerhult

47-58min, 19 dubbelturer

Bords - Kinnarumma

vag 1610

30-36min, 1 dubbeltur

400
440
450 | Boras - Skene
154
1556

Kinna - Satila - Hulta

Boras - Viskafors vag 1610 37 min, 1-2 dubbelturer/h
Kinna - Goteborg via vég 156 65-70 min, 1-4 dubbelturer/h
305 | Svaneholm - Rydal - Kinna vag 1610 20-25 min, 9 dubbelturer
Kinna - Orby skola 17-20 min, 1-3 dubbelturer/riktning
320 | Tranemo - Svenljunga - Kinna 60-66 min, 12 dubbelturer
330 | Kinna - Sétila - Landvtter - (GSteborg) 6 av dubbelturerna t/f Gbg 58-65 (80-85)min, 21 dubbelturer
33

30-46 min, 2-3 dubbslturer/riktning

371 | Skene - Kinna - Oxabéck - Misback

vissa turer ej Kinna-Orby

50-60 min, 4-6 dubbelturer/riktning

372 | Skene - Kinna - Alekulla

50-60 min, 6 dubbefturer

442 | Tostared - Fotskél - Kunskapens hus - Kinna

35-40 min, 3 dubbelturer

55 | Skene - Kinna - Orby

lokalbuss inom tatorten

25-26 min, 1-2 dubbelturer/h

Horred - Fjards kyrka - Kungsbacka

38-50 min, 8 dubbelturer

B16 | Varberg - Derome - Veddige

vag 41 via Varberg nord

30-45 min, 9-10 dubbelturer

Figur 26: Busslinjer i och till Viskadalsstraket. (Kalla: Vasttrafiks och

Hallandstrafikens hemsidor)
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Linje Destination Resande per vardag

154 Kinnarum-Viskafors-Boras 33

155 Svaneholm-Viskafors-Boras 933

156 | Rydboholm-Boras 196

440 Horred-Skene-Kinna 201

450 | Boréas-Skene 873

616 | Varberg-Veddige 211
Summa 2447

Figur 16: Resande pa utvalda busslinjer i straket

5.6. Pendelparkering

Parkeringar finns inom studiens omrade vid samtliga jarnvégsstationer. Av dessa har Viskafors och Tofta
inga markerade anlagda parkeringsrutor utan parkering sker pd en markyta av gras eller grus. De dvriga
har markerade parkeringsplatser. Kinna har flest platser med 95, Horred har 25, dvriga har 8-13. | Kinna
finns dven 89 cykelplatser, i Fritsla 18, 6vriga har fatal cykelplatser. Pendelparkering med 46 platser, 2
platser for funktionshindrade samt cykelparkering &r planerad fér Skene station med byggnation under
2016.

5.7. Godstransporter

UtGver personresorna pa jarnvagen, som beskrivs i avsnittet om kollektivtrafik ovan har banan historiskt
trafikerats av godstrafik pa jarnvag. Banans laga standard bestammer forutsattningarna for mangden och
nivan pa den godstrafik som kan bedrivas. | dagslaget ar efterfragan pa godstrafik pa jarnvagen valdigt
l&g. Banan har mojlighet att anvandas som omledning av godstag.

De storsta godsflodena pa véag genereras framst i den sodra delen av straket. Flera stora malpunkter for
naringslivets transporter pa vag 41 aterfinns pa Varéhalvon. Varbergs hamn &ar ocksa en viktig malpunkt
for import och export av gods. Den ar bland annat Sveriges storsta hamn for sdgade travaror. Vag 41 ar
aven transitvag for godstransporter som fortsatter pa E6 respektive vidare fran Borads. Narmast Boras ar
dock flodet som storst beroende péa transporter till och fran staden och dess anslutande vagnét.
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Figur 28: Antal tunga fordon, fordon/dygn, langs vag 41.
(Kalla: Stigfinnaren och NVDB).

5.8. Trafikmangder

Trafikmangden pa vég 41 varierar idag till i huvudsak mellan ca 5 000-7 500 fordon/dygn, varav ca 500-
1000 fordon/dygn utgors av tung trafik, se Figur 28 och Figur 29. Hogre trafikméangd aterfinns narmast
Boras, norr om anslutningen till Viskafors och ytterligare hogre norr om anslutningen med vég 27, samt
vaster om vag E6 narmast Varberg. Eftersom delstrackan forbinder E6 med Varbergs téatort. Stréackan
mellan Horred och Veddige &r minst trafikerad med mellan 2 000-3 500 fordon/dygn. Antal fordon/dygn
omré&knat i resor ger ca 20 % fler resor &n fordon/dygn, genom att varje fordon i genomsnitt har 1,2
resenérer.

Den nyoppnade forbifarten med ny strackning av vag 27 mellan Viared-Krékered och med trafikplatser
som ansluter till vag 1610 respektive vag 41 har, enligt preliminara siffror fran trafikmatningar, forandrat
trafikmangderna dven pé véag 41. Enligt dessa preliminara matningar har ADT minskat med 2000 fér vag
41 soder om den nya strackningen av vag 27. Var dessa tagit vagen ar i dagslaget inte kant, da ndgon
matning inte skett pa vag 1610. Har de tagit vag 1610 istallet skulle det innebara en stor 6kning dar fran
dagens 2000-3500
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Figur 29: Trafikmangd, fordon/dygn, langs vég 41.
(Kéalla: Stigfinnaren och NVDB).

5.9. Restidskvoter

For att fa en bra bild av de olika trafikslagens restider i forhallande till varandra har en tabell gjorts dver
restidskvoter i strakets relationer. S6kningen har skett i borjan av 2016 med hjélp av Resrobot och
innehaller tag, bil och i forekommande fall buss. Vastra Gotalandsregionen och Vasttrafik har som mal att
restidskvoten for kollektivtrafik (tdg om sadan finns, annars buss) i relation till bil ska vara max 0,8.
Region Halland har satt max 1,5 fér buss och max 0,8 for tdg som mal. Resultatet av utsokningen
presenteras Figur 30. Vid kontroll av restider med Google Maps framkom dock att dessa inte
Overensstammer med Resrobot.

Restiderna i tabellen galler till/fran station i respektive samhalle och for resa med buss accepteras gangtid
till/fran hallplats pa& upp till 5 minuter.
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Varberg Tofta Derome Veddige Horred Bjorketorp Berghem Skene Assberg Kinna Fritsla Viskafors
Té&g |Buss| Bil | Tag |Buss| Bil | Tag [Buss| Bil | Tag |Buss| Bil [ T&g |Buss| Bil | Tag [Buss| Bil | Tag |Buss| Bil [ T&g |Buss| Bil | Tag |Buss| Bil | T&g |Buss| Bil | Tag [Buss| Bil | T&g |Buss

Boras 0,7 1,01 0,7 1,0f 0,7 1,04 0,7 1,01 0,7 1,0 0,7 1,0f 0,8 1,0 0,7} 1,2y 1,04, 0,6} 1,2] 1,0{ O,7} 1,1 1,0, O,6f 0,9} 1,0/ 0,4] 1,1
Viskafors 0,6 1,0/ 0,6 1,04 0,6 1,0, 0,6 1,01 0,7 1,0 0,6 1,0/ 0,6 1,0f 0,5 1,0, 0,4 1,0, 0,5 1,04 0,3

Fritsla 0,6 1,0/ 0,6 1,04 0,6 1,0, 0,6 1,0] 0,6 1,0 0,6 1,0/ 0,6 1,0f 0,5} 1,5/ 1,04 0,4| 1,2] 1,0{ 0,4} 1,2

Kinna 1,0 0,7 1,0/ 0,6 1,04 0,7 1,04 0,6 1,0y 0,7{ 1,5} 1,0{ O,7} 1,3] 1,0) 0,9 1,0 0,5} 1,3} 1,0 0,3} 1,1

Assberg 1,0 0,6 1,0/ 0,6 1,0/ 0,6 1,0, 0,6 1,0] 0,6 1,0f 0,6} 1,2] 1,0| 0,6 1,0f 0,3} 1,7

Skene 1,0 0,6 1,0f 0,6 1,0/ 0,6 1,0, 0,6 1,0| 0,5f 1,3} 1,0} O0,5{ 0,8] 1,0| 0,4

Berghem 1,0f 0,6 1,0 0,6 1,0/ 0,6 1,0, 0,5 1,0] 0,5 1,0f 0,4
Bjorketorp 1,0/ 0,6 1,0/ 0,6 1,0/ 0,6 1,0, 0,5 1,01 0,4| 1,4

Horred 1,0 0,7 1,0/ 0,6 1,00 0,7 1,0, 0,5

Veddige 1,0f 0,5} 1,3] 1,01 0,4 1,00 0,4f 1,1

Derome 1,0/ 0,6f 1,3] 1,0/ 0,4 Markeringen indikerar att fardslaget inte ar aktuellt pd strackan

Tofta 1,04 0,3} 1,2

Figur 30: Restidskvoter for straket.
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6. Strakets funktion

| foljande kapitel identifieras nuvarande funktion, det vill sdga hur straket anvands. Den funktion
infrastrukturen fyller bidrar till att uppfylla uppsatta mal, exempelvis de transportpolitiska
malsattningarna. En trafikerad jarnvag kan exempelvis gora att funktionen arbets- och studiependling
mellan tva orter mojliggors. Det bidrar till den transportpolitiska malsattningen om att forbattra
tillgdngligheten inom och mellan regioner. Identifieringen av funktion &r darmed en viktig del i arbetet
av att generera, analysera och utvardera effekten av olika atgarder.

6.1. Vg

Den regionala funktionen for vag 41 i straket har identifierats med utgangspunkt i Funktionellt
prioriterat vagnat. Delar av vagen har, utéver den regionala funktionen, dven en lokal funktion. Ett par
mindre samhallen har vag 41 som viktigaste lokalgata. Det finns ocksd manga fastigheter och enskilda
véagar som har vag 41 som enda anslutning dér parallella lokalvagar saknas.

Utover vag 41 finns ett antal statliga vagar, vag 850, 1610 och 1635, som inte har en utpekad regional
funktion men som inom studien bedémts ha en viktig lokal funktion for resor och transporter i straket.

| foljande upprakning av strdkets funktion finns inom parentes den funktionsbeteckning som anvands
i underlagsrapporten med atgardsforslag.

Regionala funktioner for vag:
Regionalt viktig vag for godstransporter. (FV1)
Regionalt viktig vag for langvaga personresor. (FV2)
Regionalt viktig vag for dagliga personresor. (FV3)
Regionalt viktig vag for kollektivtrafik i delomrade 1 och 4. (FV4)

Regional funktion for besksnaringen i straket. (FV5)

Lokala funktioner for vag:

Lokal funktion i samhallen. V&g 41 berdr Horred, Sundholmen och Bjorketorp. Vag 1610 beror
Viskafors, Svaneholm och Rydal. (FV6)

Lokal funktion for enskilda fastigheter och vaganslutningar som har vag 41 som enda
anslutning. (FV7)

Lokal funktion for besoksnaringen i straket. (FV8)
Lokal funktion for kollektivtrafik. (FV9)

Lokal funktion for personresor. (FV10)

6.2. Gang och cykel
For gang- och cykelvagar har tva funktioner identifierats i straket.
Korsande funktion. Gang- och cykelvagar som leder 6ver vag och jarnvag. (FV11)

Langsgaende funktion. Gang- och cykelvéagar langs med straket. (FV12)



6.3. Jarnvag

Viskadalsbanan har bade en regional funktion som koppling mellan Varberg och Boras samt en lokal
funktion, mycket pa grund av de manga stationerna. Féljande funktioner har identifierats for banan:

Regional persontagstrafik (FJ1)
Lokal persontagstrafik (FJ2)

Matartrafik till Vastkustbanan (Varberg), Kust till Kustbanan (Boras) samt Vastra Stambanan
(Herrljunga via Boras och Alvsborgsbanan) (FJ3)

Viss godstagstrafik med start eller mal i stréket (FJ4)

Omledningsbana for godstransporter vid stérningar pa évriga jarnvagar och da framst
Vastkustbanan (FJ5)

Regional och lokal funktion for besoksnaringen i straket (FJ6)

48 (112)



7. Malbild

I det har kapitlet beskrivs de nationella och regionala mal som har baring pa strékets utveckling. Inom
ramen for atgardsvalsstudien har sarskilda mal for Viskadalsstraket tagits fram, som har varit en
grund i arbetet med att féresla och utvardera atgarder.

7.1. Nationella mal

Transportpolitiska malet

Det Gvergripande malet for svensk transportpolitik ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv
och 1angsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgare och naringsliv i hela landet. Under det
overgripande malet finns ocksa funktionsmal och hansynsmal med ett antal prioriterade omraden.

Funktionsmalet

Funktionsmalet handlar om att skapa tillganglighet for manniskor och gods. Transportsystemets
utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med
god kvalitet och anvédndbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska
transportsystemet vara jamstallt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov.

Hansynsmalet

Hansynsmalet handlar om sakerhet, miljé och halsa. De ar viktiga aspekter som ett hallbart
transportsystem maste ta hansyn till. Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till det vergripande
generationsmalet for miljé och att miljokvalitetsmalen uppnas, samt bidra till 6kad halsa.

7.2. Regionala mal

Det goda livet - Vastra Gotalandsregionen

Visionen Det goda livet antogs av regionfullmaktige den 5 april 2005 och bestar av de tre delarna
hallbar utveckling, fyra generella perspektiv och fem fokusomraden. Ett viktigt inslag i visionen ar
bland annat en region med kortare avstand, attraktiva lokala arbetsmarknader med 6kad tillgéanglighet
till arbete, utbildning och sociala kontakter med mera. Bland de fem fokusomraden &r tva direkt
tillampbara i foreliggande atgardsvalsstudie; ett livskraftigt och hallbart naringsliv samt infrastruktur
och kommunikationer med hég standard.

Tillvaxtstrategi for Halland 2014-2020 — Region Halland

Malet for tillvaxtstrategin i Halland ar att Halland ska vara en mer attraktiv, inkluderande och
konkurrenskraftig region ar 2020 an ar 2014. Sju strategiska val har satts upp dar infrastrukturen
berdrs av tva; hog attraktivitet och god internationell tillganglighet. Hog attraktivitet omfattar bland
annat planering utifran langsiktiga infrastrukturbehov for att starka det regionala naringslivet samt
koldioxidneutral ekonomi och fossilfria transporter. Den fysiska infrastrukturen &r viktig for att skapa
en god internationell tillganglighet vilket paverkar Hallands attraktivitet.

Gotalandsregionen

Vastra Gotalandsregionen tog 2013 fram Malbild Tag 2035. Malbilden férmedlar en vilja att utveckla
Vastra Gotaland till ett konkurrenskraftigt tillvaxtomrade dar goda kommunikationer ar en sjalvklar
del for invanare och naringsliv. Malet ar att tagtrafiken ska klara tre ganger s manga resenéarer ar
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2035 jamfort med ar 2010. Viskadalsbanan beskrivs i Malbild Tag 2035 successivt fa utokad tagtrafik
med 60-minuterstrafik pa Skene-Varberg och 30-minuterstrafik mellan Boras och Skene. | malbilden
foreslas att banan uppgraderas till 160 km/tim. Banan far ocksa en roll som matarbana till
Gotalandsbanan i Boras. Den utvecklade tagtrafiken pd banan innebér forbattrade resmojligheter till
Boras och Varberg med vidare koppling mot Skane och Képenhamn. Viskadalsbanan kommer aven
fortsattningsvis fungera som omledningsbana nar stérningar uppstar i godstagstrafiken. Det ar viktigt
att banan anpassas fysiskt for att klara godstagens hdga axeltryck.

Trafikforsériningsprogram med underlaget Utredningsalternativ jarnvag, Halland

Det finns en potential att uttka utbytet mellan Boras och Varberg och darmed skapa en storre
arbetsmarknad. Kollektivtrafiken mellan Boras och Varberg ska utféras med tagtrafik pa
Viskadalsbanan och denna tagtrafik ska utvecklas med ett fokus pa att tillgodose behovet av arbets-
och studiependling. Att sdnka restiden till under en timme och succesivt uttka antalet turer kan dka
regionintegreringen. Antalet stationer utmed banan bdr minskas for att korta restiden. | takt med att
turutbudet 6kar kan olika trafikupplagg kombineras. Ett tAnkbart trafikeringsalternativ &r att inte
trafikera alla stationer pa vissa turer och darmed sanka restiden ytterligare.

Region Halland har som underlag till Trafikforsorjningsprogrammet Iatit ta fram en utredning med
malbild for trafikering och utbud i olika tidsperspektiv. Primart ar tidsperspektivet 2035. Ett viktigt
mal i denna utredning ar ett restidsmal pd 60 minuter Varberg-Boras. For att uppna detta foreslas
trafikupplagg med farre uppehall och storre infrastrukturatgarder s som hastighetshéjningar och
linjerétning och reinvesteringar.

Utredningen har ett flertal trafikupplégg som utgjord en del av underlaget till de i studien framtagna
trafikeringsupplaggen och darmed atgardsforslag och inriktningsalternativens innehall.

7.3. Mal for Viskadalsstraket

Utifrdn mal p& nationell och regional niva och efter dialogmdte med politiker och i samrad med
projekt- och styrgruppen, foreslas foljande mal ligga till grund for de atgarder som foreslas i straket.

For varje mal anges inom parentes den benamning som anvands i underlagsrapporten med
atgardsforslag.

Viskadalsstraket —en gemensam arbets- och utbildningsmarknad (M1)

Binda kommunerna i straket narmare varandra for att starka majligheten for manniskorna att arbeta i
de andra orterna samt ge foretagare ett storre upptagningsomrade for arbetskraft och kunder. Detta
genom att ge majligheten till pendlingsresor i straket med rimliga restider och god kapacitet i
kollektivtrafiken pa saval vag som jarnvag. Aven smidiga byten mellan transportslag och en jamnare
hastighetsstandard pa vag 41.

Att med infrastrukturen skapa forutsattningar for, och framja, tillvéxt och naringsliv inklusive
besoksnaring, bade lokalt i strdket men dven i straket som helhet. Goda méjligheter for
godstransporter, pendlingsresor samt resor till turistmal inom straket och dess &ndpunkter. Genom
transportsnal samhallsplanering kan olika aktorer medverka till att uppfylla detta mal.

Okad tillganglighet till Stockholm och Malmé/Képenhamn (M2)

Att 6ka tillgangligheten till Stockholm och Malmd/Kdpenhamn framst for kollektiva resor.
Forutsattningar ar en konkurrenskraftig kollektivtrafik med kortare restider och battre kapacitet samt
okad kvalitet pa jarnvag och stationer. Méjlighet till goda kopplingar finns till ny stambana for
hoghastighetstag i Boras och utveckling av Vastkustbanan i Varberg.
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En konkurrenskraftig kollektivtrafik for lokala och regionala resbehov (M3)

Oka konkurrenskraften for lokala och regionala kollektivtrafikresor och darmed 6ka marknadsandelen
personresor som sker med kollektivtrafik. Satt att 6ka konkurrenskraften ar forbattrade mojligheter
till intermodalt resande, det vill séga battre bytesmdjligheter, minskad restid, battre kapacitet och
okad kvalitet pa jarnvag och stationer. Aven punktlighet och tillférlitlighet ar viktiga faktorer for en
attraktiv kollektivtrafik. Genom transportsnal samhaéllsplanering kan olika aktorer medverka till att
uppfylla detta mal.

Saker trafiksituation pa vag och jarnvag (M4)

Minskat antal skadade i trafiken, bade pa vag och pa jarnvag. Standarden pa vag 41 bor bli mer
homogen och i stérre mén an idag anpassas till dess funktion som regionalt utpekat strak. Okad
kvalitet pa jarnvagen och stationerna. Oskyddade trafikanter bor i storsta man separeras fran évrig
trafik.

Tillganglighet for alla (M5)

Alla ska kunna nyttja transportsystemet i straket utan att hindras av barriarer av olika slag. Detta
galler sdval barn, unga och aldre som medborgare ur alla samhallsklasser. Resenarer med nedsatt
fysisk eller psykisk formaga ska inte hindras i sin resa. Hallplatser och stationer ska
tillganglighetsanpassas, det kan till exempel innebara jamna ytskikt, ledstrak, fler anslutande gang-
och cykelbanor och/eller pendelparkering for cykel och bil.

En god livsmiljo (M6)

Téatorter och annan bebyggd miljo i stréket ska utgora en god och halsosam livsmiljo. Livsmiljon ska
vara trygg men framforallt sédker. Buller- och vibrationsstérningar fran trafiken ska minska. | detta
sammanhang avser en god livsmiljo det som direkt kan kopplas till vag 41 och Viskadalsbanan mellan
Varberg och Boras. Det omfattar manniskors behov av att forflytta sig i eller langs med straket, alltsa
vagar och Viskadalsbanan men aven néaringslivets behov av att transportera gods i straket. Det
omfattar buller, vibrationer och andra stérningar som uppkommer av dessa resor och transporter och
som pa nagot satt paverkar de boende i straket.

Minskade utslapp av koldioxid och 6kad energieffektivitet (M7)

Resorna och transporterna, bade pa vag och jarnvéag, i straket ska strava mot ett minskat
energianvandande och minskade utslapp av koldioxid vilket bidrar till miljokvalitetsmalet Begransad
klimatpaverkan. Detta galler ocksa for i studien studerade atgardsforslag. Malet ar tatt forenat med
malet om en konkurrenskraftig kollektivtrafik. Genom transportsnal samhallsplanering kan olika
aktorer medverka till att uppfylla malet om minskade utslapp av koldioxid och dkad energieffektivitet.
Ett tillgangligt, sammanhangande och lattanvant gang- och cykelvagssystem kan ocksa bidra till att
fler valjer att pendla eller gora kortare personresor med cykel eller till fots.

Sakra och robusta godstransporter i straket (M8)

Naringslivets transporter ar omfattande i straket och darmed ocksa en viktig aspekt att beakta ur ett
trafiksakerhets- och framkomlighetsperspektiv. Detta mal syftar till att forbattra dessa aspekter.

Robusta och sikra godstransporter kraver jAmna medelhastigheter, god bérighet och adekvat
vagbredd. Konfliktpunkter med oskyddade trafikanter bor minimeras alternativt utformas s att risk
for olyckor inte uppstar.
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8. Framtid och omvarld

| detta kapitel beskrivs Viskadalsstraket i forhallande till sin omvérld och framtida
transportefterfragan utifran prognoser. I slutet av kapitlet beskrivs det analysarbete som genomforts
av olika trafikupplagg for kollektivtrafiken for att mota framtida transportefterfrdgan och uppna
regionala mal for straket (Malbild tag 2035 samt Trafikforsorjningsprogram med underlaget
Utredningsalternativ jarnvag, Halland).

8.1. Omvarld

Kapitlet omvérld beskriver de jarnvagar och vagar som ansluter till Viskadalsstréket och som har
inverkan pa hur flédena i straket ar och kan komma att bli framéover.

Jarnvég

Viskadalsbanan ansluter till Varbergs respektive Boras stationer. | bada fallen planeras for storre
ombyggnader i anslutning till dessa. | Varberg planeras en ny jarnvagstunnel under staden med ett
nytt stationslage, delvis nedsénkt och i tunnel. Viskadalsbanan ansluts till Vastkustbanan i samma lage
som idag, och kommer fortsatt ha koppling till genomgéende spar och far ett eget stickspar vid
plattform pa Varberg C. Planeringsskedet for jarnvagstunneln ar jarnvagsplan for utformning av
planférslag. | Boras planeras for en station langs ny hoghastighetsbana mellan Géteborg och
Stockholm. Var stationen hamnar och hur den kommer att utformas ar inte klarlagt, inte heller om och
hur det paverkar Viskadalsbanans anslutning till Boras och stationen dar. Planeringen for
hoghastighetsbanan forbi Boréas ar i skedet ”jarnvagsplan for val av lokaliseringsalternativ”. Ingen
paverkan pa straket som sadant vantas av dessa projekt i byggskedet.

Viskadalsbanan fungerar ocksad som omledningsbana for godstrafik och da framst i de fall
Vastkustbanan ar stédngd eller begransad i kapacitet eller om det foreligger begréansningar i
mojligheterna att framftra tag pa banorna runt Géteborg. Ett nationellt uppdrag pagar att definiera
och redogdra for omledningsfunktionen ur ett nationellt perspektiv dar bland annat Viskadalsbanan
ingar. Det enda behov som framkommit ar anvandning av Viskadalsbanan som omledningsbana vid
ombyggnation vid Olskroken. Nagot behov av reguljar godstrafik pa Viskadalsbanan ses inte.

Vag

For vag ar omgivande nat primart E6an i sodra delen av strdket som ger goda anslutningar i
Vastkuststraket samt Vag 27 och Vag 40 i norra delen. Dessa ger goda forbindelser till sdval Géteborg
som Jonkdping och vidare mot Stockholm. Nar den, i nuléget, sista etappen 6ppnades av vag 40 forbi
Ulricehamn i december 2015 innebar det att hela strackan Goteborg-Stockholm via J6nkdping ar
motesseparerad och i dvervagande del har full motorvégsstandard. Detta kan komma att innebara att
mer trafik mot Stockholm kan tankas kora via Vag 41 och vidare pa vag 40.

Ny vag 27 forbi Boras har nyligen 6ppnats, denna medger snabbare resa ut pd motorvagen vég 40 och
darmed mojlighet att fler véaljer vag 41 (istéllet for E6 via Géteborg) for att kéra Hallandskusten-
Stockholm (via Jonkdping-Ostergotland). Anslutningen ar dock véaster om Boras och darmed ar
kortaste vagen fortsatt att kra in i Bords och ut pa 40:an via Annelundsmotet inne i staden.

Vag 850 binder samman Bua vaster om E6 med Veddige och har en viktig anslutande funktion for
godstransporter mellan vag E6 och Veddige (véag 41). Det ar ocksa ett pendlingsstrak till och fran
arbetsplatser pa Varéhalvon.
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8.2. Framtida transportefterfragan

Tva olika scenarier for framskrivning av transportefterfragan har studerats for vag respektive jarnvag.
For transportefterfragan pa vag har en upprékning av dagens trafikméangder, fordon/dygn, genomforts
for tva olika upprakningstal motsvarande Trafikverkets klimatscenario respektive Basprognos, se
Figur . For transportefterfrdgan pa Viskadalsbanan har upprakning ocksa genomforts for tva olika
upprakningstal motsvarande Trafikverkets Basprognos respektive ambitionen for Viskadalsbanan i
Vastra Gotalandsregionens Malbild Tag 2035, se figur 31. | Figur 32 redovisas utvecklingen av
transportefterfragan for studiens olika prognosar.

tagresor per vardag
mellan &r 2010 och
2035.

Arlig Arlig
okning | ©6kning
2010- 2030-
Prognos 2030 2050 Kommentar Kalla
Vag
Klimatscenario
Samhéllsekonomiska principer och
Beriknat utifrén en kalkylvarden f('?r transportsektorn:
potentiell minskning ASEK 5.2, Kapitel 5
. . Kéanslighetsanalyser, 2015-04-01,
. -0,8 0 /8 ?V k_)||t°raf|ken med 12 och Kunskapsunderlag och
Personbil o%/Ar -0,4 %/ar | % tlll_ar 2030 oc_h . Klimatscenario for
ytterligare 6 % till ar Energieffektivisering och
2050, jamfort med ar : ; o
2010. Begr_ansad kllmatp_ave_rkan,
Trafikverkets publikation 2014:137,
2015-01-26, tabell 2.
Beraknat utifran att
lastbilstrafiken ar Samhéllsekonomiska principer och
. -0,3 . oférandrad till ar kalkylvérden for transportsektorn:
Lastbil wsar | OO0 | 5030 respektive &r | ASEK 5.2, Kapitel 5
2050, jamfort med ar | Kanslighetsanalyser, 2015-04-01.
2010.
Basprognos
Prognos for personresor 2030 -
. o o Motsvarande omrade | Trafikverkets Basprognos 2015,
Personbil L1%/ar | 0.7 %/ar "Stor-Goteborg". Trafikverkets pub?ikag[ion 2015:059,
2015-03-31, tabell 5.
Motsvarande
medelvéardet for Prognos foér godstransporter 2030 -
. o o "Ovriga vagar" i Trafikverkets Basprognos 2015,
Lastbil L5%/ar | 1,1%/ar omrégenag'Halland" Trafikverkets pub?ikag[ion 2015:051,
och "Véstra 2015-04-01, tabell 6.3.
Gotaland™.
Jarnvag
Basprognos
Prognos for personresor 2030 -
o o Avser regional Trafikverkets Basprognos 2015,
Personresor | 2,1%/ar | 1,0 %/ar tagtrafik Trafikverkets publikation 2015:059,
2015-03-31, tabell 3 och 4.
Malbild tdg 2035
[ser avenitist Malbild T&g 2035 - utveckling av
arberg-Boras. o : A e
, o tagtrafiken i Vastra Gotaland, PM 7
Beraknat utifran en Resande och ekonomi, Véstra
Personresor | 2,8 %/ar | 2,8 %/ar | fordubbling av antal :

Gotalandsregionen
Kollektivtrafiksekretariatet, tabell i
avsnitt 2.3.

Figur 31: Tabell som redovisar procentuell arlig 6kning av trafikmangd, fordon/dygn, respektive personresor for
respektive studerad prognos.(Kalla: Trafikverket och VGR)
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respektive prognos framat till ar 2035 (Index 100 = ar 2014)

Figur 32: Historisk tillbakablick tillsammans med utveckling av transportefterfrdgan i Viskadalsstraket for studiens
prognosar. (Lb motsvarar tung trafik).

Med héansyn till utvecklingen av transportefterfrdgan i enlighet med Basprognosen, se upprakningstal i
Figur , beraknas trafikmangden pa vag 41 totalt 6ka med cirka 13 % medan motsvarande for den tunga
trafiken beréknas uppga till cirka 17 % till ar 2025. Till r 2035 beraknas 6kningen vara cirka 25 %
totalt och cirka 33 % for den tunga trafiken. For klimatscenariot, se upprékningstal i Figur 31,
beraknas istallet trafikmangderna pa vag 41 minska med cirka 8 % till ar 2025. Motsvarande for den
tunga trafiken beréknas till drygt 3 %. Till ar 2035 beraknas en fortsatt nedgéng till cirka 13 % totalt
och knappt 5 % for den tunga trafiken.

For personresorna langs Viskadalsbanan berdknas transportefterfragan 6ka for bada studerade
prognoserna. FOr Basprognosen (se upprakningstal i Figur 31) beraknas 6kningen till &r 2025 uppga
till ca 25 % och till &r 2035 till cirka 47 %. Det skulle innebara cirka 1 550 respektive 2 250 resor langs
banan per dygn. For prognosen for Viskadalsbanan enligt Malbild tag (se upprakningstal i Figur)
beraknas 6kning till &r 2025 uppga till ca 36 % och till ar 2035 till cirka 79 %. | resor/dygn ger det
cirka 1 660 resor ar 2025 respektive knappt 3 000 resor ar 2035. | Figur 33 redovisas utvecklingen av
antal resande per station for de olika prognoserna och prognosaren jamfort med antal resor ar 2014.

Framtida transportefterfragan for personresor i busstrafiken ar svar att bedéma. Den beror pa vilken
funktion busstrafiken far i forhallande till tagtrafiken. Vid en satsning pa tagtrafiken antas en
overflyttning fran buss till tdg ske och busstrafiken far en viktig roll som matartrafik. Se dven Bilaga 1
PM Trafikeringsupplégg for kollektivtrafiken dar busstrafikens funktion i de olika
trafikeringsupplaggen redovisas.

Markanvandningsplaneringen i straket paverkar ocksa framtida transportefterfrdgan. Kommunerna i
stréket har inga planer pa nya orter varfor nuvarande strukturer kan antas racka till framéver.
Kapacitetsbehovet och efterfragan kan dock komma tka vid inflyttning och fler boende i tatorterna i
straket.
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Resandeutveckling (antal pastigande) ar 2014, 2025 och 2035
med hansyn till Basprognos respektive Malbild Tag 2035
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Figur 33: Utveckling av antal resande (pastigande) vid Viskadalsbanans hallplatser for &r 2014 och studiens
prognosar 2025 respektive 2035.

Vad géller Viskadalsbanans funktion som omledningsbana for godstrafik i relation till framtida
transportbehov finns planer pa ett antal stérre ombyggnader i Géteborgsomradet de kommande aren i
samband med projekten Vastlanken, Olskroken och Géteborg-Boras. Dessa ombyggnader innebar
perioder da kapaciteten pa Vastkustbanan och/eller banorna i Goteborg kommer vara inskréankt vilket
far konsekvenser for godstrafik till/fran Goteborg. Detta medfor att planerade omledningar av godstag
troligen kommer forekomma pa Viskadalsbanan. Vid en eventuell 6kning av omledningar av godstag
pa banan behover konsekvenser i form av 6kat buller och vibrationer ses éver. En forandring av
bullernivaer kan krava omfattande bullerreducerande atgarder och nar det galler vibrationer till foljd
av fler och tyngre tag sa ar dagens situation med I6sa jordar och risk for ras och skred samt
stabilitetsproblem nagot som behover utredas narmre. | sammanhanget bor dven riskerna med
transport av farligt gods pa jarnvag och eventuella riskbedémningar och avstandsbedémningar
beaktas. Ett nationellt uppdrag pagar inom Trafikverket att se 6ver och beskriva funktionen
omledningsbana. Ett tidigt resultat fran denna utredning visar att Viskadalsbanan behéver anvandas
som omledningsbana vid ombyggnation vid Olskroken. For 6vrigt ses inget behov av reguljar
godstrafik pa Viskadalsbanan. Detta framkom ocksa fran referensgruppens deltagare. Se dven bilaga 3
PM Omledningsfunktion for godstrafik pa jarnvagen.

Efterfrdgan pa godstrafik pa jarnvag ar och bedéms aven i framtiden vara liten. Storst efterfragan
beddms komma fran behovet att omleda godstrafik i samband med ombyggnader av jarnvag runt
Goteborg.

Kapacitet i forhallande till framtida transportefterfragan

For att kunna gora en beddmning av vilka atgarder som ar mest effektiva ar det av vikt att ta del av och
tolka de prognoser som finns samt kunna klargéra hur detta paverkar respektive trafikslag.
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Vag 41

Kapacitetsbedémningar har gjorts for att fa en dvergripande bild av situationen. Varderingen tar inte
hansyn till sasongs variationer och faktiska férhallanden utan grundas pa en idealiserad bild av
forhallanden och medelvarden pa en vagtyp.

For vag ar utgdngspunkten vilken kapacitet vagar med olika standard antas ha i enlighet med
Trafikverkets dokument "Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet -
kapacitetsutredningens bristanalys till och med ar 2025” (Kalla: TRV 2011/17304).

For vag 41 finns det tre vagstandarder enligt detta dokument som &r relevanta:
Motesseparerad landsvég, GC ar separerad, stérre plankorsningar ar planskilda
Motesseparerad landsvag med vagkorsningar i samma plan
Tvafaltsvag, ej motesseparerad

Respektive vagstandard har olika maximala ADT (&rsdygnsmedeltrafik). Siffrorna for ADT innehéller
sasongsvariationer, vilket inte har tagits i beaktning fér antagandet om eventuell kapacitetsbrist.
Flodesanalyser i korsningar ar heller ej gjorda. Nedanstdende tabell ar framtagen med hjalp av
tillgangliga varden for ADT samt uppréakning av dessa utifran prognos till &r 2035 enligt Trafikverkets
Basprognos samt Trafikverkets klimatscenario. Delen tung trafik uppgar pa samtliga delstréackor till
500-1000 och &r utelamnade i sammanstallningen men medtagen i berdkningen eftersom de ar en
delméngd av ADT.

Trafikverkets .
. Trafikverkets
) . Maximal | ADT 2014 Basprognos . .
Delstracka Vagtyp : . klimatscenario 2035
Kapacitet | (min-max) 2035 ADT .
. ADT (min-max)
(min-max)

Tol Vig 27- Motesseparerad

. pivag landsvag, planskilda 15000 7500-10000 9050-12070 6570-8760

Kinna (Skene) .
korsningar

Skene-Horred | | /aaltsvag, €j 8000 | 5000-7500 | 6030-9050 4380-6570
motesseparerad

Horred- Tvafaltsvag, ej 8000 | 2000-3500 | 2410-4220 1750-3070
Veddige motesseparerad
Motesseparerad

Veddige landsvag, 10000 | 5000-7500 | 6030-9050 4380-6570

korsningar i samma
plan

veddige- Tvafaltsvag, ej 8000 | 5000-7500 | 6030-9050 4380-6570
Derome motesseparerad
Motesseparerad

Derome-E6 I.andsv.ag' 10000 5000-7500 6030-9050 4380-6570

korsningar i samma
plan

Figur 34: Delstrackor efter vagtyp med uppraknade varden fér ADT. Kélla: Bristanalys av kapacitet och effektivitet
i transportsystemet -kapacitetsutredningens bristanalys till och med ar 2025”, TRV 2011/17304.

Utifran antagandet att Basprognos och klimatscenariot ar korrekta prognoser, kommer delar av vissa
delstrackor i hogtrafik att ha natt sitt kapacitetstak. Detta galler delstrackorna Skene-Horred och
Veddige-Derome. Siffrorna bér tolkas med viss forsiktighet dd ADT redovisas i ett spann och det &r
endast det hégre spannet som verkligen medfor en kapacitetsbrist.

56 (112)



Jarnvég

Kapacitetssituationen pa dagens jarnvag innebér inget problem for dagens trafikmangder men vid en
utokning av trafiken kravs atgarder i form av till exempel nya motesstationer. Sittplatskapaciteten pa
strackan dimensioneras av antal resande i hogtrafik. Busstrafiken, i synnerhet pa strackan Skene -
Boras tacker upp den efterfrdgan taget inte klarar att hantera. For att klara av att mota efterfragan i
hogtrafik behovs langre kapacitetsstarkare fordon, vilket kraver forlangning av plattformarna.

8.3. Framtida trafikupplagg for kollektivtrafiken i straket

I arbetet med atgardsvalsstudien har som underlag arbetats fram ett antal trafikeringsuppléagg for
kollektivtrafikens forsorjning i straket i tidsperspektivet fram till 2025 respektive till 2035 (tag och
buss). Dessa trafikeringsupplagg anvands dels som utgangspunkt for atgardsgenereringen men framst
som medel for utvardering av rekommendationer av atgarder. Trafikeringsupplaggens genomférbarhet
ar en viktig faktor for paketeringen och rekommendationen av atgarder i de olika
inriktningsalternativen. Fordjupning och bakgrund till trafikupplaggen redovisas i underlagsrapport
PM Trafikupplagg, bilaga 1

Trafikeringsupplaggen tar sin utgdngspunkt i 8 ena sidan Vastra Gétalandsregionens Malbild Tag 2035
som &r ett politiskt antaget maldokument och a andra sidan Region Hallands Utvecklingsalternativ
Jarnvag Halland som &r ett underlag till trafikférsorjningsprogrammet och inte politiskt antaget som
maldokument.

I malbild tag 2035 finns en 6kning av turutbudet fran dagens niva men inga forandrade trafikupplagg.
Ett restidsmal finns inte angivet i minuter utan som en restidskvot, dar tag/bil ska ligga pa 0,8.

| Utredningsalternativ Jarnvag Halland finns forslag pa att reducera antalet uppehall i syfte att snabba
upp restiden och betjana enbart stérre stationer. Detta kopplat till ett restidsmal som satts upp pa
restid under en timme Varberg-Boras.

Insamlad statistik 6ver resande och trafikfléden i kollektivtrafiken visar tydligt pa ett resande som &r
koncentrerat till de storre orterna/malpunkterna i straket. Den lokala betjaningen av de mindre
orterna behover alltjamt tillgodoses men i de olika alternativen sker detta antingen med tag eller buss
for att mojliggdra kortare restider i det regionala perspektivet.
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9. Identifiering av brister

Med utgangspunkt i den tekniska standarden for vag och jarnvég kopplat till strakets funktion, mal
samt framtida transportefterfragan har ett antal typbrister identifierats. Dessa ar uppdelade pa vag
respektive jarnvag och beskrivs nedan. Ett antal typbrister har &ven identifierats ur
tillganglighetssynpunkt for oskyddade trafikanter, a&ven om dessa ar knutna till vdgarna och jarnvagen
har de brutits ut till en egen kategori for att battre kunna beskrivas.

I vissa fall kan det bli en malkonflikt, vilket innebér att en &tgard for att uppna ett mal kan innebara en
negativ konsekvens for ett annat mal. Detta namns/visas i forekommande fall.

For varje brist finns inom parentes den beteckning som anvands i underlagsrapporten med
atgardsforslag, se bilaga 2.

9.1. Vag 41 och vag 1610

Varierande hastighet (V1) (framst vag 41)

Hastigheten varierar mellan 40 och 100 km/timme. Pa strackan Derome-Berghem (ca 3,4 mil)
varierar hastigheten som mest. Vagbredd och antal korsningar ar styrande for vad den skyltade
hastigheten ar. Bristen ger langre restider, samre komfort, 6kade utslapp pa grund av inbromsningar
och accelerationer. Bristen kan dven medverka till riskfyllda omkarningar pa strackor med hogre
hastighet och dar motesseparation saknas.

Bristen aterfinns i delomrade 2 och 4.

L&g hastighet (V2) (framst vag 41)

Hastigheten ar 1ag framst i samhallena Horred, Sundholmen och Bjorketorp. Mellan Veddige och
Horred finns en langre stracka med hastighetsbegransningen 70 km/timme. Kombinationen av langa
strackor med lag hastighet, smal sektion, 1dg geometrisk standard kan medfora trafikfarliga situationer
med bland annat omkoérningar. Den laga hastighetsstandarden har en negativ paverkan pa restiden
langs med vag 41.

Bristen aterfinns i delomrade 3.

Figur 35: Lag hastighet genom Bjorketorp.
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L&g korsningsstandard (V3)

En véagkorsnings standard avgors bland annat av vilken hastighet som huvudleden har samt om det
finns refuger och svangfalt i korsningen. V&g 41 har, pa ej motesseparerade delar, ett stort antal
anslutningar (cirka 200 korsningar) med vajnings- eller stopplikt. Vid vissa av vagkorsningarna ar
hastigheten sankt vilket leder till 6kade restider for trafik pa vag 41. For manga mindre
vaganslutningar ar inte hastigheten pa huvudvégen sankt vilket kan leda till en otrygg och oséaker
trafiksakerhetssituation.

Endast ett fatal korsningar (15 st.) har hoger-/vanstersvangfalt. Manga sviangande fordon medfér okad
risk for plétsliga inbromsningar och trafikolyckor.
Korsningar och anslutningar kan ligga i skymd sikt. Belysning saknas.

Stort antal vaganslutningar (V4) (frmst vag 41)

Langs de ej motesseparerade delarna av vag 41, sarskilt pa strackan Jarlév-Skene och pa strackan
soder om Veddige, finns ett stort antal vaganslutningar fran gardar och privata fastigheter. Dessa
saknar ofta belysning och kanalisation och hastigheten pd huvudvagen (véag 41) &r i de flesta fall inte
sankt. Korsningar kan innebara fara pa grund av risk for olyckor med korsande trafik och
upphinnandeolyckor samt omkérningsolyckor. Vaganslutningar med skymd sikt kan finnas.

Det stora antalet vaganslutningar kan ha en negativ paverkan pa restiden langs med vég 41 péa grund
av en ryckig kérning med inbromsningar for anpassning till svangande fordon.

Bristen har koppling till brist (J6) i de fall slopningar av plankorsningar dven innebar att anslutningar
stangs.

Bristen aterfinns i delomrade 2 och 4.

Figur 36: In- och utfarter till vag 41 fr&n gardar och privata fastigheter.
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Oskyddade trafikanter i blandtrafik (V5)

Dér vag 41 16per genom orterna Horred, Bjorketorp och Sundholmen och i utkanten av Derome har

vagen en lokal karaktar och funktion vilket gor att oskyddade trafikanter ror sig tvars och langs med

véagen. Detsamma géller for vag 1610 i samhéllena Rydboholm, Viskafors, Bogryd och Rydal samt fér
vag 1634 genom Fritsla.

Pa de delar av vagarna som gar mellan samhallena férekommer inte oskyddade trafikanter i samma
omfattning som inom tatbebyggda omraden. Men eftersom det pa stora delar av strackorna saknas
parallellvégar kan det férekomma oskyddade trafikanter i vagrenen.

Utanfor samhéllena ger olika kombinationer av héga trafikfléden, relativt hog hastighet (80
km/timme), smal vag, avsaknad av vagren, gang- och cykelstrak samt belysning en otrygg och oséaker
trafikmiljo framst for barn, unga och aldre. Exempel pa sddan stracka pa vag 41 finns norr om Veddige
dar nastan alla av de namnda bristerna forekommer men med skyltad hastighet pa 70 km/h. Dessa
forutsattningar skapar en otrygg skolvag och det &r svart ta sig till och fran busshallplatser pa ett
trafiksakert satt.

Smal vagbredd (V6)

Delar av vag 41 har en sektionsbredd som inte motsvarar de rad som anges i VGU avseende
sidoavstandsmatt, givet skyltad hastighet och m&te mellan tva lastbilar i utrymmesklass A. Detta galler
bland annat en stracka mellan Veddige och norrut mot Horred samt vid Bjérketorp. Kombinationen
hoga hastigheter, relativt hoga trafikfloden, smal sektion samt avsaknad av vagren och belysning
innebar en 6kad risk for trafikolyckor.

Bristen aterfinns i delomrade 2 och 3.

Figur 37: Smal vagbredd pa vag 41 mellan Veddige och Horred.
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Lag standard pd busstrafikens hallplatser och tillgangligheten till dessa (V7)

Ett antal av busstrafikens hallplatser bestar endast av en stolpe i vagren. Vissa hallplatser har en
mindre bussficka. Avsaknad av plattform, belysning, gadngstrak till hallplats i kombination med
trafikens hoga hastigheter och smal vagbredd skapar risk for olyckor, otrygg miljé och oattraktiv
kollektivtrafik. Detta i sin tur kan innebéra att manga valjer att dka egen bil eller skjutsa sina barn till
skola och fritidsaktiviteter.

Figur 38: Busshallplats med dalig tillganglighet.

Buller- och vibrationsstdrningar fran trafiken (V8)

Stérningar som buller och vibrationer fran trafiken ar som storst i samhallena dar tat bebyggelse finns
nara vagen men aven pa strackor med 6ppet landskap och dar bostader ligger relativt nara vagen.
Vagtrafikbuller kommer bade fran motorerna och fran déacken. Vid hastigheter éver 50-70 km/h
dominerar décksljuden. Buller kan orsaka somnstérningar, minskad trivsel och i véarsta fall ohélsa.
Vibrationer fran vagtrafik uppstar framst av tung trafik pa vag med ojamnt underlag. Manniskor
upplever normalt obehag av vibrationer 1angt innan det finns nagon risk for att byggnader skadas.
Ibland kan det vara svart att skilja pa storningar fran buller och vibrationer, sa kallat stomljud.
Kraftiga och langvariga vibrationer kan orsaka stressreaktioner och andra subjektiva obehagskénslor.

Risk for 6versvamning, ras och skred (V9)

Vag 41 med tillnérande anlaggningar loper risk att svammas 6ver av vatten fran Viskan pa strackan
fran Derome till norr om Horred. Langre norrut, till exempel i Kinna och Viskafors finns risk att
Viskan gar éver sina bredder och skadar andra vagar och infrastruktur vilket kan paverka busstrafiken
i straket.

Omradet langs Viskan har pekats ut som kansligt ur stabilitetssynpunkt. Vag 41 foljer pa vissa delar
utmed Viskan och har darmed strackor med dalig stabilitet och rasrisk.

Bristen aterfinns i delomréde 1,3 och 4.
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Jordbruksmaskiner och andra langsamtgéende fordon forekommer (V10)

Jordbruksfordon och andra langsamtgaende fordon pa vag 41 skapar en situation med 6nskemal om
omkdrning fran trafikanter som haller en hogre hastighet. Problemet med jordbruksmaskiner och
andra langsamtgaende fordon ar storst pa strackan mellan Veddige och Bjorketorp. Under
sommarmanaderna ar aven husvagnsekipage ett problem i straket. Eftersom
omkdrningsmojligheterna ar begransade leder det till en forsamrad trafiksakerhet pa vagen.
Langsamtgéaende fordon har ocksa en negativ paverkan pa restiden langs med vag 41.

Bristen aterfinns i delomréde 2 och 3.
Risk for motesolyckor (V11)

Motesmojligheterna pa flera delar av vag 41 i begransade. Detta i samband med smal véagbredd,
avsaknad av vagren och/eller dnskemal att halla en hégre hastighet 6kar risken for farliga
omkdrningar som kan resultera i motesolyckor.

9.2. Viskadalsbanan

Lag kvalitet pa bandverbyggnaden (J1)

Viskadalsbanans bandverbyggnad, forutom mellan Boras-Skene dar viss upprustning skett, utgors i
huvudsak av skarvspar, spikbefastning, gamla traslipers och grusballast. Darutéver behover ett antal
vaxlar bytas och kontaktledningssystemet rustas upp. Tillsammans innebar detta att banans béarighet
ar 1ag och att banan generellt har 1&g kvalitet, vilket far till foljd att driftstorningar frekvent uppstar
samt ett omfattande akut/felavhjalpande underhall. Banéverbyggnaden med spikbefastningen
begransar storsta tillatna hastighet vilket i sin tur ger lang restid. Vidare innebar den laga barigheten
att hastigheten for godstag begransas ytterligare pa strackan Varberg-Horred. Skarvsparet innebér att
resan blir skramlig och bullrig, vilket ger 1ag komfort for resenarerna. Sammantaget begransar
bandverbyggnaden bade person- och godstagstrafiken pa banan. Korsande traktorer och andra fordon
bidrar aven till att sparet slits genom att de tappar jord/lera och fororenar ballasten.

Bristen aterfinns i samtliga delomraden men ar koncentrerad till Skene-Varberg.

Figur 39: Bild som visar p& bandverbyggnadens laga kvalitet.

Restiden mellan Varberg och Boras langs Viskadalsbanan &r lang, cirka 75 minuter och kommer
dessutom att forlangas med ca 7 minuter i och med att hastigheten sanks till 80 km/h pa strackan
Skene — Varberg. For att pendling till arbete och studier med kollektivtrafik ska vara ett attraktivt
alternativ bor restiden inte 6verskrida 60 minuter. Darmed paverkar dagens restid omfattningen av
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pendlings- och resandeutbytet mellan strakets andpunkter negativt. Restiden ar kopplad till 1ag
kvalitet pd ban6verbyggnaden, lag hastighetsstandard, manga stationer med resandeutbyte samt
manga obevakade plankorsningar.

Bristen aterfinns i samtliga delomraden.

L&g hastighetsstandard (J3)

Hastighetsstandarden ar relativt 1&g langs Viskadalsbanan till foljd av dalig ballast, gamla traslipers
och spikbefastning men aven till f6ljd av spargeometrin som, med sma radier, lokalt begransar
hastigheten ytterligare. Hastighetsstandarden bidrar till att restiden langs banan ar 1ang.

Bristen aterfinns i samtliga delomraden.

Manuellt trafikledningssystem (J4)

Viskadalsbanan &r manuellt bemannad for hantering av tigmaéten i Veddige och Skene, viss
bemanning sker i Viskafors for enstaka tdgmaéten. Manuell trafikledning ar personalkravande och
kapacitetsbegransande i det att det kréavs bemanning samtliga timmar trafiken ska kdras. Inférande av
fjarrstyrning ar en forutsattning for att ppna upp nya eller ateraktivera maétesstationer vilket i sin tur
ar en forutsattning for att korta ner restiderna i straket.

Bristen aterfinns i samtliga delomraden.

Manga stationer med resandeutbyte (J5)

Langs Viskadalsbanan finns ett stort antal stationer med resandeutbyte. Att trafikera banan utan
uppehall gar pa 50 minuter och med uppehall pa cirka 75 minuter. Dartill innebar tatheten mellan
stationerna med resandeutbyte att banans storsta tillatna hastighet inte kan utnyttjas mellan
stationerna. Antalet uppehall paverkar saledes medelhastigheten och &r en bidragande orsak till den
l&nga restiden langs banan.

Bristen aterfinns i delomrade 1,2 och 4.
Manga plankorsningar (J6)

Langs Viskadalsbanan finns ett stort antal plankorsningar som aterfinns vid alla typer av korsande
vagar, allt fran vag 41 till sma& agovagar samt gang- och cykelbanor. Flera av plankorsningarna ar
dessutom oskyddade. Antal plankorsningar och skyddet vid desamma har paverkan pa sakerheten
langs banan men &ven langs korsande vagar. Atgarder som innebér slopning av plankorsningar far
effekt aven pa brist (V4) i det att anslutningar fran enskilda fastigheter i vissa fall stangs. Antalet
plankorsningar och skyddsnivan har dven en paverkan pa vilka hastigheter som ar mojliga pa banan.
Vid en hastighetshojning galler pa grund av nya riktlinjer att inga oskyddade plankorsningar far
forekomma déar hastigheten ar ver 80 km/h, dessa vagar behover d& uppgraderas och vissa
plankorsningar troligen slopas. Varje hastighetsforandring resulterar i att beslut om ny skyddsniva for
plankorsningen behover fattas dar detaljerna regleras. Plankorsningarna, och framfér allt de
oskyddade plankorsningarna innebér stor olycksrisk for personer som vill korsa banan men aven for
resendrerna pa taget.

Bristen aterfinns i samtliga delomraden.
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Figur 40: En av manga plankorsningar med 1&g skyddsniva.

Begransad mojlighet att framféra godstag (J7)

Pa grund av de till antalet f& motesstationerna samt deras lokalisering ar mojligheten att framfora
godstag utan begrasningar inte majlig pa banan. Motesstationernas langd paverkar ocksd majligheten
att framfora langa godstag i kombination med persontdg. Tillsammans innebar detta begransningar
for godstagstrafiken pa banan.

Bristen aterfinns i samtliga delomraden.

Bristande sittplatskapacitet (J8)

Langs Viskadalsbanan ar plattformarna i huvudsak 60 meter langa. Det innebar att taglangden for
persontagen begransas och darmed sittplatskapaciteten. Under hogtrafik rader kapacitetsbrist pa
tagen mellan Kinna och Boras, vilket till en del har kompenserats med ett parallellt busslinjenat.

Bristen aterfinns i delomréde 1, 2 och 4.
Bristande och varierande kvalitet vid mindre stationer med resandeutbyte (J9)

Viskadalsbanans mindre stationer med resandeutbyte har inte genomgatt upprustning for att férbattra
tillgangligheten och bekvamligheten for resande med tég, vilket har skett vid exempelvis Kinna station
och planeras i anslutning till Skene station. Ej upprustade stationer med resandeutbyte bidrar inte till
okad attraktivitet for resande med tag och paverkar den upplevda komforten for och tillganglighet till
tagresor negativt. Den upplevda komforten betraffande pendelparkering, vaderskydd,
trafikinformation m.m. kan paverka valet av transportslag.

Bristen aterfinns i samtliga delomraden.
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Figur 41: Perrongen i Bjorketorp.

Buller- och vibrationsstérningar fran jarnvagstrafiken (J10)

Buller och vibrationer fran sparburen trafik varierar beroende pa typen av tag, hastighet, tgens langd
och antalet tdg men dven pa markférhallanden, jordarter och jorddjup osv. Aven egenskaper hos
bankroppen och sparet paverkar. Buller kan orsaka somnstorningar, minskad trivsel och i varsta fall
ohalsa. Vibrationer fran jarnvagstrafik uppstar vid ojamna skarvar i sparet. Manniskor upplever
normalt obehag av vibrationer langt innan det finns nagon risk for att byggnader skadas. Ibland kan
det vara svart att skilja pa storningar fran buller och vibrationer, sa kallat stomljud. Kraftiga och
langvariga vibrationer kan orsaka stressreaktioner och andra subjektiva obehagskénslor.
Hastighetsnedsattningen mellan Varberg och Tofta ar en atgard for att minska vibrationsstérningarna
pa omgivningen. Nedsattningen galler dock endast lokdragna téag vilket i praktiken i stort sett endast
innefattar godstag.

Bristen aterfinns i samtliga delomraden.

Risk for 6versvamning, ras och skred (J11)

Oversvamning intraffar nar mark som normalt inte star under vatten tillfalligt tacks med vatten.
Viskadalsbanan med tillhérande anlaggningar l6per risk att svammas 6ver av vatten fran Viskan pa
strackan fran Derome till norr om Horred samt pa ett antal strackor langre norrut i straket dar
Viskadalsbanan I6per nara Viskan. | augusti 2014 spolades delar av banvallen bort vid Sundholmen da
Viskan svammade 6ver, med trafikstérningar som foljd. Mindre vattendrag har ocksa svammat éver,
exempelvis Hornan norr om Horred. Omradet langs Viskan har pekats ut som kénsligt ur
stabilitetssynpunkt. Viskadalsbanan foljer pa vissa strackor utmed Viskan och har darmed strackor
med dalig stabilitet och rasrisk.

Bristen aterfinns i delomrade 2.
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Komfortbrister i fordonsbestandet (J12)

Viskadalsbanan trafikeras i huvudsak med tag byggda tidigt 1990-tal vilket i kombinationen med
bandverbyggnadens kvalitet pa strackan Varberg-Skene innebar en skakig och bullrig resa for
resenarerna. Tillsammans ger det en upplevelse av 1dg komfort. Liksom ovan kan den upplevda
komforten paverka valet av transportslag, att annat fardmedel véljs framfor taget.

Bristen aterfinns i samtliga delomraden.
Kapacitetsbrist till foljd av for fa& motesstationer (J13)

Banans fa brukbara motesstationer ar en begrasning i mojligheten till effektivisering av
trafikupplaggen. For att skapa forutsattningar for utokad och fortatad trafik kravs fler mojligheter till
tagmaten. | nulaget sker méten med persontrafik i Veddige och Skene och befintliga motesstationer
som inte anvénds finns i Horred och Viskafors.

9.3. Tillganglighet

Tillganglighet har brutits ut som en separat aspekt att bedéma brister utifran da de mer
upplevelsebaserade aspekterna latt forsvinner bland de tekniska och matbara aspekter som bedéms for
vag och jarnvag. Tillganglighetsbristerna kan vara gallande for bade vag och jarnvag, for tdgresenarer,
biltrafikanter samt fotgangare och cyklister. Tillganglighet handlar om att se straket ur ett
anvandarperspektiv och forsoka forsta hur tillgangligt det ar for anvandare, samt vilka situationer som
antingen kréver extra hansyn till tillgéanglighet eller motverkar den extra mycket.

Barriareffekt (T1)

Vagar och jarnvagar med sina langsgaende utbredningar bildar alltid en barriar for manniskor som
behover korsa dem. P4 vissa stallen finns tydliga nskemal om att kunna korsa strukturer utan att det
finns en befintlig passage eller méjlighet vilket ger upphov till sa kallade vilda korsningar. Ett exempel
pa detta finns vid Assbergs station dar en tydlig stig finns upp for banken pa motstaende sida fran
stationen som antyder att manniskor korsar sparen dar.

Figur 42: Vild passage vid Assbergsarnvagssttion.
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Orientering och exponering (T2)

Att forsta trafikmiljon, kunna orientera sig och planera sin vag ar en viktig del i resenarsperspektivet
och upplevelsen av straket. Trafikanter som saktar ned flodet da de letar efter ratt vag kan skapa
irritation och trafikfarliga situationer. Detta kan bland annat starkas upp med hjalp av tydlig skyltning
av samhallen och till lokala malpunkter.

Trygghet (T3)

Upplevelsen av att en milj6 &r trygg att vistas i gor det troligare att den anvands. Kanslan av trygghet
kan forstarkas till exempel genom att en plats upplevs som val omhandertagen, anvand, upplyst, latt
att hitta till och latt att anvénda.
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10. Alternativa ldsningar

Atgarderna i studien har tagits fram utifrén ett brett perspektiv och med alla steg i fyrstegsprincipen i
atanke. Varje atgard har 6versiktligt studerats vad galler dess baring pa identifierade brister, funktion,
maluppfyllelse, effektsamband samt kostnad. En fullstandig genomgang av samtliga atgarder finns i
bilaga 2.

10.1. Studerade atgardstyper

Pa grund av det stora antalet féreslagna atgarder som kommit fram under arbetet har dessa
organiserats och kategoriserats i typatgarder som i flera fall kan innefatta flera olika atgarder. Utifran
dessa typatgarder ges en bedémning av effekter. Typatgardernas baring pa brist samt niva i
fyrstegsprincipen har ocksa tagits i beaktning.

Typéatgarder vag

Atgarder som har béring pé identifierade funktioner for vagen.

Olycksforebyggande atgarder — mindre atgard utan nybyggnation:

Atgarder pd vag som bidrar till att 6ka sakerheten genom exempelvis vagmarkeringar. Bidrar till att
minska risken for till exempel farliga omkoérningar som kan leda till métesolyckor.

Typatgarden har baring pa bristerna V1, V2, V3, V4, V6 och V11 och innefattar steg 2-3 i
fyrstegsprincipen.

Exempel pa atgard ar komplettering med raffling av mittremsa pa strackan Skene-Varberg.

Olycksforebyggande atgarder — storre atgard med nybyggnation:

Atgarder pd vag som innebar nybyggnation i form av till exempel vajerrécke och 2+1 vag. Bidrar till att
minska risken for bland annat farliga omkérningar som kan leda till motesolyckor. Typatgarden
forutsatter att aven andra atgarder utfors som till exempel plankorsningsatgarder och ersattningsvagar
for att losa de situationer dar barriareffekt uppstar.

Typatgarden har baring pa bristerna V1, V2, V3, V4, V6 och V11 och innefattar steg 3-4 i
fyrstegsprincipen.

Exempel pa atgard ar komplettering med vajerracke strackan Kinna-Fritsla pa de stallen det i dag
saknas motesseparering.

Atgarder i befintliga vagkorsningar:

Atgarder som héjer standarden pa befintliga korsningar, t.ex. inférandet av svangkérfalt och refuger.
Bidrar till 6kad trafiksakerhet samt mindre variation i hastighet.

Typatgarden har baring pa bristen V3 och innefattar steg 2-3 i fyrstegsprincipen.

Exempel pa atgard ar ombyggnad av korsning med svangkorfalt i Bjorketorp for att forbattra
trafiksakerheten och flodet.

Breddning av vag och vagren:

Atgarder som innebdar en hojd sakerhet for oskyddade trafikanter samt battre majligheter att kéra om
ldngsamma fordon. Bidrar till minskade variationer i hastighet.
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Typatgarden har baring pa bristerna V2, V6 och V10 och innefattar steg 3 i fyrstegsprincipen.

Exempel pa atgard &ar breddning av vagren strackan Veddige-Horred.

Farre vagkorsningar/vaganslutningar:

Genom att minska antalet vagkorsningar kan sakerheten pa vagen 6kas. Kan innebara att
anslutningsvagar samlas i bivagar och att korsningspunkter och utfarter stéangs.

Typatgarden har baring i bristerna V2 och V3 och innefattar steg 2-4 i fyrstegsprincipen.

Exempel pa atgard &r att samla anslutningsvagar pa strackan Veddige-Bjorketorp i bivagar for att fa
férre och sékrare korsningar.

Hastighetshojande atgarder vag:

Atgarder som innebér att hjning av hastigheten pa vagen gérs méjlig. Bidrar till kortare restider.

Forutsatter att &ven andra typatgarder vidtas sdsom farre vagkorsningar-/anslutningar, breddning av
vag och vagren och atgarder i befintliga korsningar.

Typatgarden har baring pa bristen V2 och innefattar steg 3-4 i fyrstegsprincipen.
Exempel pa atgard ar trimningsatgarder pa krokig vag mellan Horred och Jonsjo
Typatgarder jarnvag

Atgarder som har baring pé jarnvéagsfunktioner.

Plattformsférlangning:

Forlangning av plattformar ger majlighet att trafikera med langre tdg och pa sa satt erbjuda fler
sittplatser och hogre kapacitet i straket.

Typatgarden har baring pa brist J8 och innefattar steg 2 och 3 i fyrstegsprincipen.

Framtida taglangder antas vara max 100m. Typatgarden &r darmed applicerbar pa nedan listade
plattformar. Omfattningen av férlangningen ar beroende av nuvarande plattformslangd samt
forhallandena pa respektive plats i mojlighet till forlangning.

Plattformar aktuella for forlangning (befintlig langd inom parentes). Ej upptagen ar Kinna vars
plattform méter 120m och darmed inte behover forlangas for att klara malet pa 100m.

Tofta (60m)
Derome (60m)
Veddige (85m)
Horred (65m)
Bjorketorp (90m)
Berghem (60m)
Skene (65m)
Assberg (60m)
Fritsla (65m)
Viskafors (70m)
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Genom férlangning kan langre tég eller flera tag géra uppehall samtidigt.

Uppgradering av vagskyddsanlaggning:

Atgarder som bidrar till 6kat skydd och darmed hogre séakerhet for vag och jarnvag i plankorsningar
samt optimering av befintlig anlaggning som kan leda till 6kad kapacitet.

Typatgarden forutsatter att andra typatgarder vidtas som till exempel ombyggnad av plankorsningar,
ersattningsvagar

Typatgarden har baring pa bristerna J2, J6, J10, V2 och V3 och innefattar steg 2 i fyrstegsprincipen.

Exempel pa atgard ar uppgradering av plankorsning Varpgatan (i utkanten av Skene).

Indragning av uppehall:

Antalet uppehall for resandeutbyte med tag reduceras for att erhalla en kortare restid for straket som
helhet. Flera av héllplatserna har ett mycket lagt antal resande i nulaget. Genom att tagen inte gor
uppehall pa vissa hallplatser kan en hogre medelhastighet uppnés. Aven kostnaden for forlangning av
plattform och annan upprustning pa de stationer som inte langre anvands undviks.

Typatgarden har baring pa bristerna J2 och J5 och innefattar steg 1 i fyrstegsprincipen.

Uppehall som skulle kunna vara tankbara for indragning presenteras tillsammans med alternativ pa
trafikupplagg i bilaga 1.

Kapacitetshojande ombyggnader pa jarnvagens driftplatser:

Forlangning och upprustning av befintliga métesstationer samt inférande av samtidig infart. Skapar
forutsattning for fler och effektivare tdgmoten med persontdg och godstdg samt hogre turtéthet for
persontag.

Typatgarden har baring pa bristerna J2 och J7 och innefattar steg 2-4 i fyrstegsprincipen.

Exempel pa atgard ar forlangning av motesstationen i Veddige norrut for att skapa moéjlighet till
tagmote med godstag.

Kapacitetshéjande nybyggnationer pa jarnvag:

Nya motesspar for gods- och persontdg, rangerbangard. Skapar mojlighet for fler tdgmoten, hogre
turtathet, béattre punktlighet och kortare restid.

Typatgarden har baring pa bristerna J2 och J7 och innefattar steg 3-4 i fyrstegsprincipen.

Exempel pa atgard ar nytt maétesspar for persontag mellan Boras och Kinna.

Atgarder i banéverbyggnaden.

Standardhojande atgarder i form av byte av slipers, helsvetsning av raler, ballastrening och ballastbyte.
Minskar risken for sparlagesfel och trafikstoppande fel samt 6kar sékerheten och komforten. Skapar
aven forutsattningar for framtida hastighetshojande atgarder.

Typatgarden har baring pa bristerna J1 och J3 och innefattar steg 2-3 i fyrstegsprincipen.
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Exempel pa atgard &r byte av spruckna och daliga traslipers samt komplettering med ballast dar det
idag &r grus och jord i banunderbyggnaden pa strackan Varberg-Skene.

Fjarrstyrning:

Inférande av fjarrstyrning ger en kapacitetshéjande effekt i form av bland annat kortare motestider.
Vid byggnation av nya eller ateraktivering av befintliga métesstationer ar fjarrstyrning av stor vikt for
att kunna dra nytta av dessa atgarder till fullo. Atgarden innebar bland annat anpassning av och/eller
nytt stallverk, signaldtgarder samt inférande av linjeblockering. Atgarden har dven péverkan pé t ex
antalet plankorsningar pa strackan. For att infora fjarrstyrning kréavs reinvestering av befintliga
stallverk vilket ocksa 6ppnar upp mojligheten for samtidig infart.

Typatgarden har baring pa bristen J4 och innefattar steg 2-3 i fyrstegsprincipen.

Hastighetshojande atgarder jarnvag:

Atgarder som innebér att hastigheten p& banan kan hojas. Kan innebéra &tgarder p& banéverbyggnad i
form av kurvratning, plankorsningsatgarder i form av t ex 6kat skydd samt slopningar och
siktforbattringar. Atgarden har koppling ocksé till inférandet av fjarrstyrning.

Typatgarden har baring pa bristerna J2 och J3 och innefattar steg 3-4 i fyrstegsprincipen.

Exempel pa atgard ar ratning av kurvor sdder om Fritsla.

Typéatgarder vag och jarnvag

Atgarder som har baring pé& béde vag — och jarnvagsfunktioner.

Atgarder som férebygger risk for dversvamning, ras och skred:

Typatgarden har baring pa bristerna V9 och J11 och innefattar steg 3-4 i fyrstegsprincipen.

Exempel pa atgard ar anlaggning av vatmarker och utjamningsmagasin.

Slopande av plankorsningar — utfarter samlas till ny plankorsning:

Atgarder som medfér att antalet plankorsningar minskar. Detta innebar stangning och flytt av
plankorsningar. Atgardstypen bidrar till 6kad sékerhet p& vag och jarnvag och i vissa fall hégre
hastighetsstandard. Atgarden innebar dven ékat vagskydd till féljd av samlokalisering av trafiken till
farre plankorsningar och éversyn av skyddsnivaerna i befintliga plankorsningar.

Typatgarden har baring pa bristerna J6, V2, V3 och V4 och innefattar steg 2-4 i fyrstegprincipen.

Exempel pa atgard &r stracka norr om Bjorketorp dar flera mindre korsningar tas bort och samlas till
en sékrare 16sning.

Slopande av plankorsningar — befintlig korsning ersatts med planskild korsning:

Atgarder som innebdr att antalet plankorsningar minskar. Innebér att korsning anordnas planskilt och
bidrar till 6kad sékerhet pa vag och jarnvag. | vissa fall skapas dven majlighet till hogre
hastighetsstandard. Atgarden innebar dven ékat vagskydd till féljd av samlokalisering av trafiken till
farre plankorsningar och éversyn av skyddsnivaerna i befintliga plankorsningar.
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Typatgarden har baring pa bristerna J6, V2, V3 och V4 och innefattar steg 2-4 i fyrstegprincipen.

Exempel pa atgard ar korsningen med vag 41, 5 km sdder om Horred som kan goras planskild.

Upprustning stationsmiljo:

Oversyn av vaderskydd och dess placering, taktila strak, skyltning, pendlarparkering, belysning. Ger
okad tillganglighet och upplevd trygghet i stationsmiljoerna. Starker kollektivtrafikens attraktivitet
genom att underlatta for byte mellan trafikslag och 6kad trivsel.

Typatgarden har baring pa bristerna J9, J13, V7, T1, T2 och T3 och innefattar steg 1-3 i
fyrstegsprincipen.

Exempel pa atgard ar uppsattning av skyltar for trafikinformation pa plattformen i Viskafors.

Atgarder fér oskyddade trafikanter

Atgarder som har baring pé funktion fér oskyddade trafikanter.

Gang- och cykelbana:

Atgarder som innebér forbattring av befintliga eller byggandet av nya géng- och cykelbanor. Ger bade
hojd sakerhet for oskyddade trafikanter och 6kad tillganglighet till t.ex. kollektivtrafikens hallplatser.

Typatgarden har baring pa bristerna V5, V67 och T2 och innefattar samtliga steg i fyrstegsprincipen.

Exempel pa atgard &r separat gang- och cykelbana langs med vag 1610.

Kvalitet, sakerhet och tillganglighet till strakets busshallplatser:

Atgarder som syftar till att strékets busshallplatser haller en viss niva vad géller kvalitet, sakerhet och
tillganglighet. Detta skapar trygg atkomst till hallplatser dar smal vagbredd och relativt hoga
trafikfloden innebér risker for oskyddade trafikanter.

Typatgarden har baring pa bristerna V5, V7, T1 och T3 och innefattar steg 2-3 i fyrstegsprincipen.

Exempel pa atgard ar forbattring av utpekade/prioriterade busshallplatser med sakra bussfickor pa
strackan Kinna-Derome.

Tillganglighet och sékerhet for oskyddade trafikanter:

Skapar forutsattningar for oskyddade trafikanter att pa ett sakert satt réra sig vid och 6ver befintliga
vagar. Tydliggérande av trafikmiljoer skapar bra trafikfloden och férhindrar trafikfarliga situationer.

Typatgarden har baring pa bristerna V5 och T2 och innefattar steg 3 i fyrstegsprincipen.

Exempel pa atgard &r tydliggérning av entrén till Svaneholm for att 6ka sakerheten for fotgangare vid
passager Over vagen.

10.2. Vardering av typatgarder

Typatgarderna har varderats utifran indikatorer som har tagits fram for att kunna stalla varje
typéatgard mot sitt bidrag till funktion samt uppfylinad av mal.

Sammanstallning av varderingen finns i tabell nedan.
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Uppgradering av vagskyddsanlaggning + + - - 0 0 O |++|++ ++| = O a 0
Slopande av plankorsningar - utfarter samlas till ny plankorsning + |+ |+ - A v e e ey (e o
Slopande av plankorsningar - befintlig korsning ersdtts med planskild korsning | ++  + | ++  + + 0 O |++|++ +|+]| © + |00
Incragning av uppehall, tag - - | 0 0 (Y@ | 0 [ 6 okel 0B 0o | a | - e
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Olycksfarebyggande Atgarder - stérre &tgérd med nybyagnad 0 ] + + + Q O [++|0| 00| © Q|00
G&ng- och cykelbana 0 0 | 0 0 0 0 |+ |+|0 ++ 0| © g |00
Kvalitet, sakerhat och tillganglignet till‘pa busshallolatser och tagstationer 0 0 (6] 0 0 0 + |+ |0 |++|+| O 0|00
Tillganglighet och sakerhet for oskyddade traficanter 0 0 | [0} (0] (6} O |+ |+|0 +|0 0O 0 |00
Fiarrstyrning + + 0 0 (o} 0] 0 |0|+|0|+| O g | 0|8
Atqarder som firebyager risk for Sversvamning, ras och skred 0 0 | 0 0 + 4] 0 |+|+/0(0| O 0 |0 ++
Hastighetshdjande dtgarder vag S I I S I 0 + 0 - 0
Hastighetshdjande &tgérder jarnvig ++ 4 | 0 0 0 0 O [0 =]0|+| O (0 I

vérderingsskala: ++, +, 0, -, --

Figur 44: Typatgardernas vardering med avseende pa indikatorer
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11. Avgorande fragor for studien

Under arbetet med atgardsvalsstudien har ett antal nyckelfragor, som beror strakets funktion pa bade
kort och 1ang sikt, blivit uppenbara. Fragorna har sarskilt aktualiserats i arbetet med att ta fram forslag
till langsiktigt hallbara inriktningar av atgarder for underhall och utveckling.

Foljande fragor har identifierats:

Nuvarande tillstand pa saval vag som jarnvag; vagens bristande trafiksakerhet pa vissa
delstrackor och jarnvéagens laga kvalitet och stora behov av reinvesteringar.

Det rader osakerheter kring genomforande och kostnad av infrastrukturatgarder, sarskilt med
anledning av béarighet, skred-, ras- och 6versvamningsrisk (klimatpaverkan).

Beroendeforhallandet mellan vag och jarnvag. Vagen och jarnvagen ligger pa flera delstrackor
nara varandra och ar i manga fall sammankopplade genom mindre végar (ofta
fastighetsanslutningar), vilka korsar banan och ansluter till vag 41. Beroendeforhallandet
mellan vég och jarnvég ar sarskilt tydligt vid en eventuell standard- eller
trafiksakerhetshojning, eftersom atgarder (plankorsningar och vagutfarter) da behover vidtas i
béada systemen, dven om atgarderna syftar till en forbattring enbart for det ena trafikslaget.
Detta innebéar dven en osakerhet kring genomférande av och kostnader for atgarder.

Osakerhet om kollektivtrafikens framtida roll och funktion i stréket i forhallande till personbil.
Vilket trafikslag ska anvandas for den lokala respektive den regionala
kollektivtrafikforsorjningen i straket, tag eller buss?

Efterfrdgan pa kollektivtrafik paverkas av befolkningsutveckling, markanvandningsplanering
(som stodjer eller forhindrar en kollektiv transportforsorjning), tillgangligheten till
kollektivtrafiken med gdng och cykel samt kollektivtrafikens attraktivitet (trygghet, komfort
mm.).

Viskadalsbanans funktion som omledningsbana och banans eventuella framtida funktion for
reguljar godstrafik. Ett nationellt systemperspektiv behovs.
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12. Inriktningsalternativ

For att leda arbetet vidare och lagga en grund for en rekommendation av atgarder har ett antal
inriktningsalternativ tagits fram. Alternativen bestar av paket av dtgarder som omfattar
fyrstegsprincipens samtliga steg och som syftar till att atgarda identifierade brister och bidra till
maluppfyllelse.

Inriktningsalternativens syfte och innehall (dtgarder) och dess bidrag till funktion och maluppfylinad
samt effekt- och kostnadsbeddmning presenteras i detta kapitel. Kostnadsbedémningarna for atgarder
och inriktningar ar ungefarliga.

For fullstdandig beskrivning av inriktningarnas effekter och kostnader, se bilaga 3 Samlad
effektbedémning.

Inriktningsalternativen kan betraktas som ambitionsnivaer och &r inte beroende av varandra men kan
kombineras.

Totalt sex stycken inriktningsalternativ, tre for vag och kollektivtrafik samt tre for jarnvag har tagits
fram.

Atgarder for en forbattrad kollektivtrafik, trafiksakerhet och tillganglighet fér oskyddade trafikanter
finns med i inriktningsalternativen for saval vag som jarnvag, men presenteras i detalj och med
kostnadsbeddémningar i inriktningsalternativen for vag och kollektivtrafik.

Kostnader for plankorsningsatgarder ingar bade i inriktningsalternativen for vag och kollektivtrafik
samt for jarnvag. Detta innebér att om ett alternativ for vag och kollektivtrafik kombineras med ett for
jarnvag blir kostnaden mindre &n alternativens summerade kostnader.

Viktiga underlag for framtagandet av alternativen har varit Malbild Tag 2035 samt
Utredningsalternativ Jarnvag Halland. Olika trafikeringsupplégg for kollektivtrafiken har analyserats
for att bilda underlag till atgarderna i de olika inriktningsalternativen. Se Bilaga 1 PM
Trafikeringsupplagg for kollektivtrafiken.

12.1. Beskrivning av 6vergripande inriktning

For jarnvag ar respektive alternativ kopplat till restid mellan strakets &ndpunkter.
Inriktningsalternativen for vag innebar olika &tgarder for respektive delomrade.

Jarnvag Vag och kollektivtrafik
A B C A B C
Okad
" . Okad trafiksakerhet
. Okad kapacitet et e trafiksakerhet samt okad
Aterstélla och kortare . ) GO0 ,
: och kortare . Okad samt okad tillganglighet for
banan till ] restider oo S . e .
restider (75-60 N trafiksakerhet tillganglighet for naringslivets
basstandard . (kortare an 60 g .
minuter) ; naringslivets transporter och
minuter) ;
transporter for
persontransporter

Figur 17: Tabell éver de i studien ingaende inriktningsalternativen.
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Referensalternativ

| referensalternativet for jarnvagen (Nollalternativ i PM Trafikeringsuppldgg) genomférs inga
reinvesteringsatgarder, vilket innebar att den aviserade hastighetsnedsattningen till 80 km/h, enligt
jarnvagsnatsbeskrivning 2017, forlangs framat i tiden. Konsekvensen av detta innebar langre restider,
okade kostnader for underhall och en oférandrad trafiksakerhet och tillganglighet. Banan blir ocksa
kansligare for trafikstorningar d& underhall bedrivs utifran oplanerat akut felavhjalpande.
Persontrafiken kan dock fortsatt bedrivas om &n med férlangda restider och att tidtabellen troligtvis
inte kan bli helt jamn takt, d.v.s. avgdngarna forskjuts var timme nar tagen gar i timmestrafik (ex
06:00,07:02,08:04 osv)

I och med avsaknaden av reinvesteringar kommer banans majlighet att vara attraktiv for persontrafik
att begransas av den tekniska livslangden pa anlaggningens komponenter. Kontaktledningen behover
exempelvis bytas ut inom en inte alltfér avlagsen framtid.

Referensalternativet for vag och kollektivtrafik innebar att tva objekt i regional plan for Vastra
Gotaland genomfors. Dels motesseparerad vag (2+1 korfélt) i ny strackning mellan Sundholmen-
Bjorketorp, dels ombyggnad till métesseparerad vag mellan Fritsla och Krékered. Pa resterande
strackor gors inga storre atgarder. Konsekvensen av detta innebar 6kade kostnader for underhall,
hastighetsnedséattningar, en oférandrad trafiksékerhet och tillganglighet samt att
anlaggningskomponenter kommer att uppna sin tekniska livslangd, vilket t ex kan paverka vagens
béarighet.

12.2. Jarnvag

Inriktningsalternativ A — Aterstélla banans basstandard

Inriktningsalternativet syftar till att aterstéalla banans basstandard, bibehalla dess funktion samt 6ka
robustheten och aterstallningsformagan i systemet vid stérning. Inriktningsalternativet innehaller
darmed atgarder som gor det majligt att bibehalla trafiken pa banan &ven pa sikt genom underhall-
och reinvesteringsatgarder. Restiden mellan &ndpunkterna ar samma som innan
hastighetsnedséattningen i december 2017, det vill séga ca 75 min. Antalet turer per dag kan 6ka genom
att trafikera fler timmar av dygnet. Omledning av godstrafik kan ske i begransad omfattning och
kréver sannolikt att det inte framftérs mer &n ringa persontrafik under tiden, i likhet med idag.

Fokuspunkter for alternativet:
Underhalls- och reinvesteringsatgarder for att uppratthalla trafiken pa sikt
Robusthet och aterstallningsférmaga
Trafiksékerhet jarnvag/vag
Restid andpunkter 70-80 minuter
Okad sittplatskapacitet (langre tag)
Okad komfort (nya fordon)
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Aktuella atgarder med tillhérande kostnader

Jarnvag
Inriktning A

Ansvar for
genomfora

Kostnad

INGE| (mkn)

Syfte/effekt

Kommentar till kostnad

nde
Genomfdrandeplan Skapa en plan for nér vilka reinvesteringar
reinvestering ! TRV kan genomfdras pa ett effektivt satt TRV Internt arbete
Aterstaller banans standard till
Underhall/ 270 TRV hastigheterna som galler 2016 och tryggar | Atgarder pd strickan Skene-Varberg
reinvestering bana langsiktigheten i denna standard. samt en mosse vid Viskafors
MOojliggor enstaka godstag.
Sékerhetsstélla en bibehallen funktion for Reinvestering. enliat behov fran UH
Kontaktledningsbyte 200 TRV tagtrafik da nuvarande anlaggning snart 9. enlig
uppnétt sin tekniska livslangd
Sékerhetsstélla en bibehallen funktion for A e .
Reinvestering signal TRV tagtrafik da nuvarande anlaggning snart Kraver for"djupnmg, beroende pa
o S andra atgérder.
uppnatt sin tekniska livslangd
Genomfor_andeplan, Skapa en plan for genomférande av de .
plankorsnings- . ,. Plan exklusive
x 1 TRV plantkorsningsatgarder som planeras och e g
atgarder och . . ) - lantméateriforrattningar
i optimera dessa i geografi och tid.
vagutfarter
21st korta magasin, 59st otillracklig
Atgarderi sikt. For korta magasin beréknad pé
plankorsningar med Atgarda brister relaterade till otillracklig 500m erséttningsvag. For otillracklig
otillrackliga 50 TRV sikt och for korta fordonsmagasin. Effekt | sikt, helbom som maxkostnad.
siktférhallanden och blir sékrare plankorsningar Schabloner tagna fran
fordonsmagasin TDOK2014:0995. Antal fran
PLKWebb bristbeddmning.
Kostnaderna avser férlangning pa 10
platser till 100m, och avser endast
forlangning, inga tillgénglighets-
Ger mdjlighet att trafikera med atgarder pa befintlig plattform/
Plattforms- 20 Region och | multipelkopplade motorvagnar alt. Langre | station. Osékerhet i
forlangningar TRV tag. Detta skapar forutsattning att méta | omgivningspéaverkan.
ett 6kat resandeunderlag i t ex hogtrafik. | Samordnas med 6vriga atgérder i
stationsomradena.
Eventuellt tillkommer kostnader for
forandring av plattformsovergangar.
Ger mdjlighet att 6ka trafikutbudet utan
Nya fordon (langre) 300 Region | att kora fler tag. P4 s satt kan samma Operatorskostnad
trafikupplégg forsorja fler resenérer.
Kol!gktlvtraflk- Kommun
atgarder, se .
inriktningsalternativ och region
« (och TRV)
vag
Samverkan for battre
mtegrenrjg av Kommun, | Genom gemensamt arbete sékra att
markanvandnings-, . S
infrastruktur- och region och | markanvandnings- och
) . TRV infrastrukturplanering sker integrerat.
trafikplanering samt
avsiktsforklaring
Z\I/SIa(?tf)(e):trz'r;ﬁ'rg?(tjtrnng Region och | Fler tagmaten kraver battre arbetsmiljo
J TRV for tagklarerare
tagklarerare
Totalt 715-970

Figur 46: Atgarder i inrikining A, jarnvég
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Alternativets bidrag till de nationella transportpolitiska malen

Plankorsningsatgarder samt forbéattringar av passager éver jarnvagen gor att trafiksakerheten far okad
maluppfyllelse. Det 6kade turutbudet ger hogre maluppfyllelse vad galler jamstalldhet, barn och unga,
kollektrafik, gdng och cykel. Genom att fler kan valja taget som fardmedel bidrar alternativet &ven till
positiv maluppfyllelse for klimat och halsa. Okat bidrag till malet for funktionshindrade &r att forvanta
tack vare nya tag och plattformsatgarder. Inga konflikter mellan malen ar identifierade.

Alternativets bidrag till utpekade mal for straket

Ett 6kat turutbud forvantas ge en liten forbattring vad galler den gemensamma arbets- och
utbildningsmarknaden samt 6kad tillganglighet for alla. Upprustade stationsmiljoer kan dka
tryggheten och bidrar till m&luppfylinad betraffande en god livsmiljé. Atgarder i alternativet som 6kar
kollektivtrafikens attraktivitet ger ckad maluppfylinad for en konkurrenskraftig kollektivtrafik for
lokala och regionala resbehov. Alternativet kan innebéara en eventuell liten negativ effekt p& den goda
livsmiljon i form av 6kade bullerstérningar.

Alternativets bidrag till funktion

Reinvesteringsatgarderna i banan sakrar att funktionerna kopplade till jarnvagen kan uppratthéallas pa
sikt. Restiderna blir motsvarande 2016 ars niva. Det ut6kade turutbudet ger en liten forbattring for
funktionerna regional och lokal persontégstrafik.

Inriktningsalternativ B — Okad kapacitet och kortare restider (60-75 minuter)

Inriktningsalternativet syftar till att 6ka kapaciteten fér personresor genom 6kad turtéathet, 6kat
turutbud och 6kad sittplatskapacitet. Alternativet syftar dven till 6kad trafiksdkerhet. Alternativet
medger dven méjlighet till kortare restid. Atgarderna i alternativet bidrar till en gemensam arbets-och
utbildningsmarknad. Godstrafikens forutséttningar forbattras da enstaka reguljira godstag kan
framforas, dartill enstaka godstag som leds om. Sker omledning utanfor hogtrafik inskranks inte
persontrafiken. Kapacitetsokningen for godstrafiken kommer av att fjarrstyrning infors.

Underhall, reinvestering och trafiksakerhet - aterstéllning och bibehallen funktion.
Fokuspunkter for alternativet:
Restid mellan &ndpunkter 60-75 minuter
Okad kapacitet och tillganglighet for persontrafiken
Okad kapacitet for godstrafiken
Robusthet och aterstallningsformaga, moderniserad och mindre stérningskanslig anlaggning
Trafiksakerhet jarnvag/vag
Okade sittplatskapacitet (langre tag)
Okad komfort (nya fordon)

Mojliggor att kora UAL och UA4 for trafikupplagg pa jarnvag, se bilaga 1
Aktuella atgarder med tillhérande kostnader

Kapacitetshojande atgérd i och | Kostnad fran kalkyl i
Inféra fjarrstyrning 290 TRV med att manuell bemanning fjarrstyrningsprojekt.
inte behovs och fler timmar Plankorsningsatgarder
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per dygn kan kdras utan 6kade
kostnader. Ar en forutsattning
for att 6ppna upp nya eller
ateraktivera motesstationer i
straket. Samtidig infart ingar
och foljer av &tgarden.

som ingdr dar behover
hanteras i
genomférandeplanen.

Gor det mojligt att uppna ett

1 ny + 1 &teraktiverad

Nya/ateraktiverade trafikupplagg med kortare (kostnad avser har
motesstation(er) utan 130 TRV restider och fler avgangar. Ger | véxelbyte och viss
resandeutbyte aven mojlighet till méte med | upprustning av
godstag pa strackan. motessparet)
Skapa en plan fér nér vilka
ngomforgndeplan 1 TRV remvestﬂenngaﬂr kan _ TRV Internt arbete
reinvestering genomfdras pa ett effektivt
satt
Aterstaller banans standard till
hastigheterna som galler 2016 | Atgarder i princip
N . och tryggar langsiktigheteni | enbart pa Skene-
Underhall/reinvestering bana 270 TRV denna standard. Mojliggor Varberg bortsett fran
enstaka godstag, framst for Mossen vid Viskafors
omledning.
Sakerhetsstalla en bibehallen
Kontaktledningsbyte 200 TRV funktion for tagtraf_l kda Reinvestering, enligt
nuvarande anléggning snart N
orr - AT behov fran UH
uppnatt sin tekniska livslangd
Hastighetsoptimering efter Tillse att maximal effekt kan
plankorsningars och erhéllas av andra atgarder.
. 20 TRV -
bandverbyggnaders Exempelvis liten
standardhdjning hastighetshéjning i kurvor
Skapa en plan fér
Genomforandeplan, genomférande av de Plan exklusive
plankorsningsatgarder och 1 TRV plantkorsningsatgérder som lantméteri-
vagutfarter planeras och optimeradessai | férrattningar
geografi och tid.
21st korta magasin,
59st otillracklig sikt.
For korta magasin
o ) Atgarda brister relaterade till beraknad pa 500m
Atgarder i plankorsningar med O N erséttningsvag. For
o g e o otillracklig sikt och for korta P
otillréckliga siktforhallanden 50 TRV . . otillracklig sikt, helbom
. fordonsmagasin. Effekt blir
och fordonsmagasin ~ - som maxkostnad.
sékrare plankorsningar o
Schabloner tagna fran
TDOK2014:0995. Antal
fran PLKWebb
bristbedémning
88st for slopning, 80st
utfarter, 40st
uppgradering till A-
anlaggning. Schabloner
Minska antalet plankorsningar | tagna fran TDOK
Plankorsnings- och och vaganslutningar pa vag 41 | 2014:0995.. Antal fran
utfartsslopning, dkat skydd for att hoja trafiksakerheten Idéstudie 2000.
. 115 TRV . i
och uppgradering av och medge exempelvis Kostnader behdver ses
végskyddsanlaggning motesseparering och over i
hastighetshojning. genomférandeplan.
Specifikt for vilka som
atgardas for
fjarrstyrning.
Som konsekvens av stangnin L0km ersattningsvagar
Erséttningsvagar 20 TRV 9nINg | 4y varierande bredd

av plankorsningar byggs nya

och standard.
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vagar for att ansluta till annan | Schabloner tagen fran
utfart. TDOK2014:0995
(BVH701) 2015-04-01

Kostnaderna avser

forlangning pa 10
platser till 100m, och
avser endast
forlangning, inga

Ger mojlighet att trafikera tillganglighetsétgarder

med multipelkopplade pa befintlig

motorvagnar alt. Langre tag. plattform/station.

Plattformsférlangningar 20 Region och TRV | Detta skapar férutséttning att | Osékerhet i

mota ett dkat omgivningspéverkan.

resandeunderlag i t ex Samordnas med dvriga

hogtrafik. atgarder i
stationsomradena.
Eventuellt tillkommer
kostnader for

forandring av
plattformsovergangar.
Ger mojlighet att 6ka
trafikutbudet utan att kora fler

Nya fordon (langre) 300 Region tag. PA s satt kan samma
trafikupplagg forsorja fler
resenarer.

Kollektivtrafikatgarder, se Kom.mun och

inriktningsalternativ vag region (och

TRV)

Samverkan for battre

integrering av Genom gemensamt arbete

markanvandnings-, Kommun, sékra att markanvandnings-

infrastruktur- och region och TRV | och infrastrukturplanering sker
trafikplanering samt integrerat.

avsiktsforklaring

Totalt 1370-1860

Figur 47: Atgarder i inriktning B, jarnvag
Alternativets bidrag till de nationella transportpolitiska malen

De tillkomna métesstationerna och inforandet av fjarrstyrning pd banan medfor en kapacitetsokning
som mojliggdr en uttkning av omledning av godstdg pa banan utan att det inskranker persontrafiken.
Okad turtathet och turutbud ger positivt bidrag till malen som ror jamstalldhet, barn och unga samt
kollektivtrafik, gang och cykel. Den 6kade turtitheten och turutbudet ger ocksa positiva effekter for
klimat och halsa i de fall Gverflyttning av resenarer fran andra fardsatt sker. Nya tag ger méjlighet till
forbattringar som kan bidra positivt for funktionshindrade. Uppkomna restidsvinster ger bidrag till en
samhallsekonomiskt effektiv och l1angsiktigt hallbar trafikforsorjning. Malet for fordelningsaspekter far
ett positivt bidrag regionalt sett genom att kvinnor och ungdomar gynnas av minskade restider och
uttkade turer i kollektivtrafiken.

Alternativet kan ge negativa effekter i det fall ett trafikupplagg med indragna uppehall viljs d&ven om
det kompenseras med busstrafik eftersom restiderna for dessa orter kan bli langre. Paverkan kan da
identifieras i de mal som ror tillganglighet, jamstalldhet, funktionshindrade, barn och unga samt
fordelningsaspekter. Malkonflikt uppstar genom att kortare restider stalls mot bibehallna uppehall.

Alternativets bidrag till mal utpekade for straket

Det 6kade turutbudet och turtatheten har effekt pa straket som en gemensam arbets- och
utbildningsmarknad samt dkar tillgangligheten till Stockholm och Malm&é/Kdpenhamn. Vid kortare
restider 6kar maluppfyllelsen ytterligare. Kollektivtrafiken for lokala och regionala resbehov blir ocksa
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mer konkurrenskraftig. Plankorsningsatgarder och évriga atgarder medfor en sékrare trafiksituation
pa vag och jarnvag. Alternativet ar aven maluppfyllande for tillgangligheten for alla. Genom
upprustade stationsmiljoer kan trygghetskansla uppnas och malet for en god livsmiljo uppfyllas. Ett
forvantat okat kollektivtrafikresande ger viss forbéattring vad géller minskade utslapp av koldioxid och
Okad energieffektivitet.

Eftersom alternativet innehaller trafikupplagg med olika uppehéallsmonster kan effekten bli negativ
for vissa mal beroende pa vilket upplagg som véljs. Har star kortare restid och farre uppehall mot
varandra och det lokala mot det regionala. Tillganglighet for alla, en konkurrenskraftig kollektivtrafik
for lokala och regionala resbehov samt 6kad tillganglighet till Stockholm och Malmé/Képenhamn ar
mal som kan fa positiva eller negativa effekter beroende pa vilket upplagg som valjs.

Effekten kan &ven bli negativ for malet for en god livsmiljo da buller fran tag 6kar samt lokalt dar ny
mark tas i ansprak for byggande av métesstation.

Alternativets bidrag till funktion

Den forkortade restiden samt den 6kade turtdtheten och turutbudet ar positivt for funktionerna for
regional och lokal persontagstrafik samt vad géller matartrafik till anslutande banor. Mgjligheten att
anvanda banan som omledningsbana for godstrafik 6kar, framst vid storningar pa Vastkustbanan.
Aven den lokala och regionala funktionen fér besoksnaringen i straket forbattras.

Negativa effekter kan uppsté i det fall tdguppehall dras in. Aven om det kompenseras med busstrafik
kan restiderna for dessa orter bli langre vilket utgér en malkonflikt mellan det lokala och regionala
perspektivet.

Inriktningsalternativ C — Okad kapacitet och kortare restider (kortare &n 60 minuter)

Inriktningsalternativet har samma syfte som inriktningsalternativ B med skillnaden att &nnu kortare
restid kan uppnas och att standarden pa banan blir hgre. Den forbattrade banstandarden medger
omledning av godstrafik i bada riktningarna, med mindre stérningar for persontrafiken, och béttre
forutsattningar for reguljar godstrafik. Alternativet bidrar till en gemensam arbets- och
utbildningsmarknad och 6kad tillgédnglighet till Stockholm och Malmé/Képenhamn.

Fokuspunkter for alternativet:
Restid mellan &ndpunkterna under 60 minuter
Okad kapacitet for persontrafik
Okad tillganglighet for persontrafik — kortare restider
Okad kapacitet for godstrafik
Robusthet och aterstallningsformaga, moderniserad och mindre storningskanslig anlaggning
Trafiksakerhet jarnvag/vag
Okad sittplatskapacitet (langre tag)
Okade komfort (nya fordon)

Mojliggor att kdra UA2 och UAA4 for trafikupplagg pa jarnvag, se bilaga 1
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Aktuella atgarder med tillhérande kostnader

Jarnvag
Inriktning C

Kommentar till kostnad

Agéird ‘ Kostnad ‘ Ansvar for

(mkr) genomférande ‘ UL

Kapacitetshojande &tgard i
och med att manuell
bemanning inte behdvs och
fler timmar per dygn kan

Kostnad fran kalkyl i
fjarrstyrningsprojekt.

Infora fjarrstyrning 290 TRV koras utan 6kade kostnader. | Plankorsningsatgarder som
Ar en forutséttning for att ingar dar behover hanteras i
Oppna upp nyaeller genomférandeplanen.
ateraktivera motesstationer i
straket.
GOr det mojligt att uppna ett
Nya/ateraktiverade trafikupplédgg med kortare
motesstation(er) utan 230 TRV restider och fler avgangar. 2 nya + 1 ateraktiverad
resandeutbyte Ger aven mdjlighet till mote
med godstag pa strackan.
Skapa en plan fér nér vilka
Genomfdrandeplan reinvesteringar kan .
reinvestering ! TRV genomforas pa ett effektivt TRVinternt arbete
satt.
Komplett reinvestering till
Underhall/reinvestering bana 490 TRV nxpy.ggr.].ads..s tandard f.(.).r att
majliggdra dven reguljar
godstrafik.
Sakerhetsstalla en bibehallen
Kontaktledningsbyte 200 TRV funktion for tégtraf_ik da Reinvestering, enligt behov fran
nuvarande anldggning snart | UH
uppnatt sin tekniska livslangd
Hastighetsoptimering efter Tillse att maximal effekt kan
plankorsningars och erhéllas av andra atgarder.
. 20 TRV -
bandverbyggnaders Exempelvis liten
standardhdjning hastighetshdjning i kurvor
Skapa en plan for
Genomfdrandeplan, genomfdrande av de Plan exklusive
plankorsningsatgarder och 1 TRV plantkorsningsatgarder som lantméteriférrittninaar
végutfarter planeras och optimera dessa g
i geografi och tid.
21st korta magasin, 59st
otillracklig sikt. For korta
Atgarder i plankorsningar Atgarda brister relaterade till | magasin beréknad p& 500m
med otillrackliga 50 TRV otillracklig sikt och for korta | ersattningsvég. For otillrécklig
siktforhallanden och fordonsmagasin. Effekt blir sikt, helbom som maxkostnad.
fordonsmagasin sékrare plankorsningar Schabloner tagna fran
TDOK2014:0995. Antal fran
PLKWebb bristbeddmning
88st for slopning, 80st utfarter,
Minska antalet 40st uppgradering till A
_ plankorsningar och anlaggning. Schabloner tagna
Plankorsnings- och viganslutningar pA véig 41 for fran TDOK 2014:0995. Antal
utfartsslopning, dkat skydd 115 TRV att hoja trafiksakerheten och fran Idéstudie 2000. Kostnader

och uppgradering av
végskydd

medge exempelvis
motesseparering och
hastighetshgjning.

behdver ses over i
genomférandeplan. Specifikt for
vilka som atgardas for
fjérrstyrning.
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Ersattningsvagar 20
Plattformsférlangningar 20
Nya fordon (langre) 300

Kollektivtrafikatgarder, se
inriktningsalternativ vag

Samverkan for battre
integrering av
markanvéandnings-,
infrastruktur- och
trafikplanering samt
avsiktsforklaring

Totalt

Figur 48: Atgarder i inriktning C, jarnvag

1640-2230

TRV

Region och TRV

Region

Kommun och
region (och
TRV)

Kommun,
region och TRV

Som konsekvens av
sténgning av plankorsningar
byggs nya végar for att
ansluta till annan utfart.

Ger mojlighet att trafikera
med multipelkopplade

motorvagnar alt. Langre tag.

Detta skapar forutsattning
att mota ett okat
resandeunderlag i t ex
hogtrafik.

Ger mojlighet att 6ka
trafikutbudet utan att kdra
fler tag. P4 sa sitt kan

samma trafikupplégg forsorja

fler resenérer.

Genom gemensamt arbete
sékra att markanvandnings-
och infrastrukturplanering
sker integrerat.

Alternativets bidrag till de nationella transportpolitiska malen

10km erséattningsvégar av
varierande bredd och standard.
Schabloner tagen fran
TDOK2014:0995 (BVH701)
2015-04-01

Kostnaderna avser forlangning
pa 10 platser till 100m, och
avser endast férlangning, inga
tillganglighetsétgarder pa
befintlig plattform/station.
Osdkerhet i
omgivningspéverkan.
Samordnas med Gvriga atgarder
i stationsomradena.

Eventuellt tillkommer kostnader
for forandring av
plattformsovergangar.

Banan kan genom byggandet av nya samt ateraktivering av befintliga motesstationer anvandas for
omledning av godstag (planerat och oplanerat i bagge riktningarna) vilket ger bidrar till att funktionen
for naringslivets transporter starks. Kortare restider ger 6kad maluppfyllelse for tillgéanglighet
regionalt/nationellt/internationellt. Tillsammans med utokat turutbud och turtéathet ges god
maluppfylinad vad géaller jamstalldhet, barn och unga och kollektivtrafik, gdng och cykel. Nya tag samt
kollektivtrafikatgarder ger maluppfylinad for funktionshindrade. 1 de fall 6verflyttning fran andra
fardsatt sker, i och med kortare restider och okad turtathet, fas en positiv effekt pa klimatmalet. Aven
halsovinster & mojliga i och med resenartillokning, som féljd av 6kad attraktivitet. Trafiksékerheten
forvantas 6ka genom plankorsningsatgarder och forbattringar av passager éver jarnvagen. Vid
slopning av plankorsningar 6kar sékerheten ytterligare. Den kortade restiden som foljd av slopade
uppehall ger stor forbattring vad galler bidrag till en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt

hallbar transportférsorjning.

Negativa effekter uppstar lokalt, i det fall trafikupplagg med indragna uppehall viljs dven om dessa
kompenseras med busstrafik s kan restiderna bli langre, och har da en paverkan pa malen for
jamstalldhet, funktionshindrade, barn och unga och kollektivtrafik, gdng och cykel samt
fordelningsaspekter. Negativa effekter ar ocksa identifierade for halsomalet, i form av 6kat buller fran
tag, samt for landskap, d& ny mark tas i ansprak vid byggandet av nya motesstationer. Malkonflikter ar
identifierade da det finns ett val mellan kortare restid och bibehallna uppehall.
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Alternativets bidrag till mal utpekade for straket

Det 6kade turutbudet och turtatheten ger en stor forbattring pa malet for straket som en gemensam
arbets- och utbildningsmarknad, en konkurrenskraftig kollektivtrafik for lokala och regionala resbehov
samt tillgangligheten for alla. Den uppkomna restidsvinsten ger hdg maluppfyllnad dven for
tillgangligheten till Stockholm och Malmdé/Kdépenhamn. En sakrare trafiksiakerhetssituation pa vag och
jarnvéag ar att forvanta i och med plankorsningsatgarder och 6vriga atgarder hojer aven sakerheten for
oskyddade trafikanter. Genom upprustning av stationsmiljoer kan 6kad trygghetskansla ge
maluppfyllelse gallande en god livsmiljo och genom att kollektivtrafikresandet kan 6ka blir det en klar
forbattring vad galler minskade utslapp av koldioxid och dkad energieffektivitet.

Negativa effekter kan uppsté i det fall uppehall dras in. Aven om det kompenseras med busstrafik kan
restiderna for dessa orter bli langre, vilket utgér en malkonflikt mellan det lokala och regionala
perspektivet. Ovriga negativa effekter bestér av 6kat buller fran fler tdg samt landskapsingrepp, da ny
mark behdver tas i ansprak vid byggande av nya motesstationer.

Alternativets bidrag till funktion

Forkortad restid, 6kat turutbud och turtéathet ger forbattringar for funktionen for lokal och regional
persontagstrafik samt funktionen matartrafik till omkringliggande banor. Omledningsmaojligheten for
godstag 6kar ytterligare jamfort med alternativ B. Aven funktionen regional och lokal besoksnaring i
straket far en forbattring.

12.3. V&g och kollektivtrafik

Inriktningsalternativ A — Okad trafiksékerhet

Alternativet innehaller tgarder som bidrar till en 6kad trafiksékerhet. Dagens standard och kapacitet
bibehalls och forbattras nagot. Tillgangligheten till kollektivtrafiken okar, vilket 6kar kollektivtrafikens
attraktivitet.

Fokuspunkter for alternativet:
Béttre nyttjande av befintlig vg och férbattrad trafiksékerhet
Trafiksékerhet vid plankorsningar vag och jarnvag
Genomforandeplan for plankorsningsatgarder och utfarter
Trafiksékerhet for oskyddade trafikanter
Reinvestering av bro som natt teknisk livslangd

Tillganglighet till kollektivtrafik
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Aktuella atgarder med tillhérande kostnader

Kostnaderna ar uppdelade pa de i studien framtagna geografiska delomradena for att visa hur
férdelningen ser ut inom straket och att vissa tgarder inte &r aktuella i vissa delomréden. Atgarder
som inte har ndgon uppdelning &ar generella for hela straket.

Vag och kollektivtrafik
Inriktning A Delomrade

Ansvar for
genom- 2 K} Syfte/effekt Kommentar
forande

Kostnad

Atgard (il

Okad trafiksakerhet pa Atadirden utabrs av
Mittréaffling 3 TRV 0,75 | 0,75 | 0,75 | 0,75 | vdgen genom minskad fré?s nin g
risk fér motesolyckor. g
Tréad och vegetation,
staket/murar, stolpar,
.. _— byggnader och fasta
Sidoomradesatgarder 0,7 TRV 02 | 02 | 02 | 01 \(I);(aéintraflksakerhet pa foremal. Baserat pa
gen. brister i Region Vast
sékerhetsklassning reg
riksvagar 2015.
Malning dar vagbredd
Malad medger framtida 2+1.
a " -
motesseparering (utan 39 TRV 14 24,5 \(I);gaéjntraﬂksakerhet pa Szgjr;ge?l;?g:;z;%t
mittréacke) ' )
Derome- Véastra Derome.
En sikrare Antalet &r en
T uppskattning utifran att
trafiksituation uppnas Ia%gpliga strgckor Arviig
ATK 4 TRV 11 1 05 gﬁZ?&iitthet undviks | Med smal bread och
(hastighetskameror) ' och darmg d minskas hastighet 6ver 70km/h
bade risk for och samt normal vég utan
konsekvens av olyckor. motesseparering med

hastighet 6ver 90 km/h.

Atgard innefattar endast
Okad trafiksakerhet pd | mélning samt skyltning.

Vénster- 03 TRV 03 végen och béttre flode | Djupare utredning
/hdgersvangfalt ' ' med jdmnare behovs da osakerhet
hastigheter. rader kring omfattning
och genomférbarhet.
Gor att dagens
Brobyte dér teknisk 35 TRV 35 E,ri;féﬁg?;gg;: I;?tn Bro med befintlig
livsldngd snart ar slut « g . végbredd
végens barighet inte
forsdmras.
Gor att dagens Derome-Berghem.
trafikméngder kan Fordelningen &r
Barighetsatgarder 75 TRV 25 | 25 25 | bibehallas och att schablonmassigt jamt
végens barighet inte fordelad 6ver
forsamras. delomradena.
Skapa en plan fér Plan exklusive
Genomforandeplan, gfnomfﬁrqndeéav '<.:Ie Ie}nt.materif("j.rréttningar.
plankorsningsAtgérder 1 TRV plantkorsningsatgarder | Ej fordeéllad over
och vagutfarter som planeras oc_h delomr fjeq, kostnad
optimera dessa i fran berakning av
geografi och tid. kostnader pa jarnvag.
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Atgarderi
plankorsningar med
otillrackliga
siktférhallanden och
fordonsmagasin

Samverkan for battre
integrering av
markanvandnings-,
infrastruktur- och
trafikplanering samt
avsiktsforklaring

Sakra passager till
hallplatser

Upprustning stationer
(belysning,
trafikinformation)

Cykel- och gangvégar
till kollektivtrafikens
hallplatser

Skyltning

Cykelparkering

Pendelparkeringar

Totalt

Figur 49: Atgarder i inriktning A, véag och kollektivtrafik

0,4

0,5

0,04

01

0,7

185-255

TRV

Kommun,
region och
TRV

Kommun
och TRV

Region
(regional
plan) och

TRV

Kommun

Kommun
och TRV

Kommun
och TRV

Kommun,
region och
TRV

17

0,01

0,7

0,3

0,5

0,01

01

Alternativets bidrag till de nationella transportpolitiska malen

0,01

0,15

35

0,01

Atgérda brister
relaterade till
otillracklig sikt och for
korta fordonsmagasin.
Effekt blir sékrare
plankorsningar

Genom gemensamt
arbete sékra att
markanvéandnings- och
infrastrukturplanering
sker integrerat.

Okad tillganglighet till
kollektivtrafikens
hallplatser och 6kad
sékerhet for oskyddade
trafikanter.

Okad tillganglighet och
trygghet for resendrer.

Okad tillganglighet till
kollektivtrafikens
hallplatser och 6kad
sékerhet for oskyddade
trafikanter.

Gor det lattare att hitta
till berdrda stationer
vilket skapar battre
tillganglighet till
kollektivtrafiken.

Okad tillganglighet till
kollektivtrafikens
hallplatser.

Okad tillganglighet till
kollektivtrafikens
hallplatser.

21st korta magasin, 59st
otillracklig sikt. Ej
fordelad pa delomraden,
kostnad fran berékning
av kostnader pa jarnvag.

Schablonkostnad,
atgarden utgors av en
refug. Derome,
Bjorketorp och Horred.
Punktinriktad atgard.
Trafikinfoskylt pa
stationen samt belysning
pa
station/stationsomrade.
Forutsatter framdragen
el till platsen.

Avser i huvudsak nya
végar. Kostnad beréknad
pa nybygge dven om det
i undantagsfall kan
handla om ombyggnad
av befintlig.
Sammanbindande atgard

| kostnaden ingdr skyltar,
stolpar, framkdrning,
islagning stolpar samt
fastning av skyltar.

Innebar atgdrder som
inte kréaver markarbeten,
t ex cykelstall och
markeringar

Innefattar markarbete,
ny beléggning och
mélning.

Genom okad tillganglighet till kollektivtrafiken bidrar alternativet till maluppfyllelse gallande
jamstalldhet, funktionshindrade samt barn och unga. Malet for kollektivtrafik, gang och cykel

forbattras ocksd genom okad attraktivitet och dkad trygghet och sakerhet i stationsmiljGer.

Trafiksakerhetsmalet far bidrag till maluppfyllelse genom mindre atgarder utan fysiska barriarer.

Inga malkonflikter har identifierats i alternativet.

Alternativets bidrag till mal utpekade for straket

Kollektivtrafiken for lokala och regionala resbehov blir mer konkurrenskraftig genom en ékad
attraktivitet. Trafiksakerheten pa vag, samt i liten utstrackning dar vag moter jarnvag, forbattras
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nagot. Aven oskyddade trafikanters situation forbéattras. Tillgangligheten for alla 6kar da
kollektivtrafiken och dess stationsmiljoer blir mer tillgangliga. Bidrag till méalet for en god livsmiljo
kan ges genom upprustade stationsmiljoer som ger en kénsla av trygghet.

Alternativets bidrag till funktion

Forbattrade hallplatsmiljoer ger positiv effekt for den regionala funktionen viktig vag for
kollektivtrafik samt for kollektivtrafikens lokala funktion. Forbéattrad orienterbarhet genom
uppsattning av skyltar ar positivt for bestksnaringen i straket bade regionalt och lokalt. Positiv effekt
uppstar ocksa for kollektivtrafikens lokala funktion i och med att attraktiviteten 6kar. Genom att
passager 6ver vagen gors sakrare forbattras den korsande funktionen for gng och cykel.

Negativ effekt kan uppsta for enskilda fastighetsagare vid slopningar av vaganslutningar.

Inriktningsalternativ B — Okad trafiksakerhet och ¢kad tillganglighet fér naringslivets
transporter

Alternativet syftar till att 6ka tillgangligheten/framkomligheten fér framforallt naringslivets
transporter. Alternativet innehaller atgarder for motesseparering med mittracke genom att bredda och
gora mindre ratningar i huvudsak pa befintlig vag och strackning. En parallellvag anlaggs for samlande
av anslutningar. Inga atgarder av denna karaktar gors i Bjorketorp, Derome eller Horred. Behov av
atgarder for gang- och cykelpassage till hallplatser etc. har inte studerats utan behéver beaktas i det
fortsatta arbetet. For kollektivtrafiken innefattar alternativet ombyggnad av stationsomraden och
hallplatser for att 0ka attraktiviteten och trafiksakerheten. Alternativet innebéar de atgarder i alternativ
A som fortfarande ar relevanta.

Osakerhet rader kring genomférbarheten av atgarderna pa grund av att strackan har barighetsbrister
kopplat till skred- och dversvamningsrisk. Det stora antalet vdganslutningar och nérliggande
plankorsningar till enskilda fastigheter inneb&r en komplexitet.

Fokuspunkter for alternativet:
Tillganglighet, sarskilt for naringslivets transporter
Jamn och delvis hoéjd (medel)hastighet
Trafiksakerhet pa vag och jarnvag inklusive for oskyddade trafikanter

Genomforandeplan for plankorsningsatgarder och vagutfarter samt slopningar av
plankorsningar och utfarter
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Aktuella atgarder med tillhérande kostnader

Kostnaderna ar uppdelade pa delomraden for att visa hur fordelningen ser ut inom straket och att
vissa &tgarder inte dr aktuella i vissa delomré&den. Atgéarder som inte har ndgon uppdelning &ar

generella for hela straket.

Vag och kollektivtrafik
Inriktning B

Ansvar for
genom-

Kostnad

Atgéard (e

Delomrade

Syfte/effekt

Kommentar

forande
Sker genom att bredda
och mindre rétningar i
nuvarande strackning,
parallellvag for lokal
trafik till fastigheter.
Stora osékerheter
M0otesseparering Okad trafiksékerhet pa I(()grr]\gl](gsetr:](;rgforbarhet
e 255 TRV 0 91 | 143 | 21 |végengenom minskad '
med 1+1 korfalt o 9T Innefattar ombyggnad
risk fér motesolyckor.
av hallplatser med
antal hallplatser som
berdrs av ny motesfri
vég. Som schablon har
antagits att 30 % av
stréckan ska ha
omkdrningsmojlighet.
P& 1+1 vagar for att
mojliggora att fordon
!<an parkeras s_é att de Beréknat behov &r 1
Ma&tesmdjligheter inte blockerar . per km pa delar dar
LT ' 5 TRV 1 15 2 | héndelse av haverier .
parkeringsfickor motesseparerande
etc. Jordbruksfordon Stgarder utforts
kan kora at sidan for att '
slappa fram snabbare
trafik.
Ombyggnad av Qkad trafiksﬁikerhef pa
korsningar for béattre 0,6 TRV 0,2 0,3 0,1 vager_1"och battre flode Atgarden avser refug.
trafikflode med jamnare
hastigheter.
Se Over hastigheter
. B} med avseende pa 5
Hastighetsdversyn ? TRV trafiksakerhet och Oklar atgard.
jdmna hastigheter.
De som &r relevanta, i
Atgéarder Inriktning A 41 TRV L%Zilézgdveagl:) 3
delstrackor.
i Plan exklusive
Skapa en plan for | e s
i N antmaéteri-
Genomfdrandeplan genomfdrande av de e .
for plankorsnings- plankorsningsatgarder f9rrattn|qgar. E]
atgarder och ! TRV som planeras och fordelad over
. ) . delomraden. Kostnad
vagutfarter optimera dessa i fran berakni
geografi och tid. ran berakningav
kostnader pa jarmvag.
Atgarda brister 21st korta magasin,
Atgarder i relaterade till 59st otillracklig sikt. Ej
plankorsningar med 50 TRV otillracklig sikt och for | férdelad pa
otillrackliga korta fordonsmagasin. | delomraden. Kostnad
siktférhallanden Effekt blir sakrare fran berakning av
plankorsningar kostnader pa jarmnvag.
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Plankorsnings- och
utfartsslopning, 6kat

Minska antalet
plankorsningar och
vaganslutningar pa vag

88st for slopning, 80st
utfarter, 40st
uppgradering till A-

41 for att hoja anlaggning. Ej fordelad
skydd och 115 TRV trafiksakerheten och pa delomraden.
uppgradering av i d fré
viigskydd medge exempelvis Kostnal ran

motesseparering och berékning av kostnad

hastighetshojning. pa jarnvag.
10km erséttningsvagar
ifar:\] knczgse:\yens av av varierande bredd
Ianaorsgin ar byggs och standard. £
Ersattningsvégar 20 TRV plankorsningar bygg fordelad pa

nya vagar for att o ,

. delomraden. 'Kostnad

ansluta till annan . s

fran berékning av
utfart. PR
kostnad pa jarnvag.
Samverkan for battre
: ; Genom gemensamt
integrering av "
g Kommun, arbete sékra att
markanvandnings-, . o g
. ? region och markanvandnings- och
infrastruktur- och . .
. . TRV infrastrukturplanering
trafikplanering samt .
L A sker integrerat.
avsiktsforklaring
Okad t!llgangllghet till Schablonkostnad,
Sékra passager till Kommun kollektivtratfikens atgarden utgors av en
iKra passag 0,5 0,25 0,25 | hallplatser och tkad 9 g
hallplatser och TRV s R refug. Derome,
sékerhet for oskyddade | ..
trafikanter Bjorketorp och Horred.
' Punktinriktad atgard.
Trafikinfoskylt pa
Upprustning av Region stationen samt
P gav (regional Okad tillgénglighet och | belysning pé
stationer (belysning, 37 1,7 1 1 N « . :
trafikinformation) plan) och trygghet for resendrer. stat|9n/stat|ons-

TRV omrade. Forutsatter
framdragen el till
platsen.

Avser i huvudsak nya

" T . végar. Kostnad

Okad tillgénglighet till « o
Cykel- och gangvagar kollektivtrafikens g\%?\kgrid d?aat ?ybygge
till kollektivtrafikens 9 Kommun 5 0,5 3,5 | hallplatser och 6kad

o s R undantagsfall kan
hallplatser. sékerhet for oskyddade
- handla om ombyggnad
trafikanter. L
av befintlig.
Sammanbindande
atgard.
GOr det lattare att hitta | | kostnaden ingar
Kommun till berérda stationer skyltar, stolpar,
Skyltning 0,04 0,01 | 0,01 | 0,01 | 0,01 | vilket skapar béattre framkorning, islagning
och TRV L . o
tillganglighet till stolpar samt fastning
kollektivtrafiken. av skyltar.
Innebar atgdrder som
Kommun Okad tillgénglighet till | inte kréver
Cykelparkering 0,1 0,1 kollektivtrafikens markarbeten, t ex
och TRV o )
hallplatser. cykelstéll och
markeringar.
Kommun, Okad tillgénglighet till | Innefattar markarbete,
Pendelparkeringar 0,7 regionoch | 0,7 kollektivtrafikens ny beldggning och
TRV hallplatser. malning.
Totalt 620-840

Figur 50: Atgarder i inrikining B, vég och kollektivtrafik
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Alternativets bidrag till de nationella transportpolitiska malen

Genom att tillgangligheten 6kar vid motesseparering med 1+1 kdrfalt och hastighetsutjdmning bidrar
alternativet till maluppfyllelse vad galler naringslivets transporter. Okad tillganglighet till
kollektivtrafiken och dess stationsmiljoer ger positiv effekt pa malen for jamstalldhet,
funktionshindrade, barn och unga samt for kollektivtrafik, gdng och cykel. Aven 6kad attraktivitet
samt trygghet och sékerhet i stationsmiljoer har positiv inverkan pa malet for kollektivtrafik, gang och
cykel. Genom att en jamnare hastighet som genererar mindre utslapp fas dven en forbattring vad géller
klimatmalet. Malet for trafiksakerhet far stérre uppfyllelse genom fler atgarder an i alternativ A samt
fysisk métesseparering. Malet for fordelningsaspekter far ocksa maluppfyllelse, framst regionalt.
Industrin gynnas av forbattringar utforda pa vagen.

Negativa effekter uppstar vid 6kning av godstrafik pa grund av 6kade partikelutslapp och
klimatpaverkan. Okad barriareffekt uppstar da ny mark tas i ansprak vid breddning av befintligt
vagomréade.

Malkonflikt ar identifierad mellan landskap/halsa och trafiksakerhet/tillganglighet. Tillgangligheten
for naringslivets transporter okar pa bekostnad av forsamrad luftkvalitet i tatorter.

Alternativets bidrag till mal utpekade for straket

Den utjamnade hastigheten ger viss effekt for den gemensamma arbets- och utbildningsmarknaden,
Okad tillgédnglighet till Stockholm och Malmé/Képenhamn samt for sékra och robusta godstransporter
i straket. Trafiksakerhetssituationen forbattras pa vag i mote med jarnvag samt for oskyddade
trafikanter. Malet tillganglighet for alla far uppfyllelse genom 6kad tillganglighet till kollektivtrafiken
och dess stationsmiljoer.

Negativa effekter uppstar i malet for en god livsmiljé genom potentiellt 6kade godstransporter genom
tatorterna samt 6kad barriareffekt vid motesseparering. Okade transporter ger dven viss 6kning av
utslapp vilket ar negativt for malet minskade utslapp av koldioxid och 6kad energieffektivitet. For
malet tillganglighet for alla kan negativ effekt uppsta lokalt genom minskad tillganglighet vid slopande
av korsningar. Detta pa grund av eventuell 6kad restid som uppstar av att annan vag maste valjas.

Alternativets bidrag till funktion

Motesseparering och jamnare hastigheter forbéattrar for funktionerna regionalt viktig vag for
godstransporter, langvaga personresor, dagliga personresor samt for den lokala funktionen for
personresor. Viss forbattring for kollektivtrafikens framkomlighet och forbattrade hallplatsmiljoer ger
positiv effekt for funktionen regionalt viktig vag for kollektivtrafik. Genom sékrare passager 6ver vag
skapas liten forbattring for den lokala funktionen i samhéllen samt forbattring for den korsande
funktionen for gang och cykel. Den lokala funktionen for kollektivtrafik forbattras genom 6kad
attraktivitet av forbattrade hallplatsmiljéer. Aven den lokala funktionen for besoksnaringen i straket
forbattras och uppkommer genom atgarder for orienterbarhet.

Negativa effekter ar identifierade i samband med slopande av utfarter och moétesseparering vilket
drabbar funktionerna for regionalt viktig vag for dagliga personresor samt lokal funktion for
personresor. Den regionala forsamringen bestar i langre restider som uppstar sd annan vag maste
véljas for att ta sig till exempelvis véag 41 vid resor som har malpunkt i annan ort.
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Inriktningsalternativ C — Okad trafiksakerhet samt dkad tillganglighet for naringslivets
transporter och persontransporter

Alternativet syftar till att 6ka tillgangligheten for saval naringslivets transporter som
persontransporter. Alternativet innebér att vag 41 ar motesseparerad hela strackan Boras-Varberg.
Alternativet innehaller atgarder for motesseparering i delvis ny strackning, vilket gor det mojligt att
anvanda befintlig véag som lokal véag till fastigheter. Behovet av nya parallellvagar blir ddrmed mindre
an i inriktningsalternativ B. Foljande delstrackor foreslas byggas ut i alternativet: Berghem -
Bjorketorp, Sundholmen - Horred, Horred - Jonslév och Veddige — Derome.

| tatorterna Bjorketorp och Horred blir nuvarande vag lokal vag och ny vag for forbifartstrafiken. For
Derome behdver GC-passage beaktas for fortsatt tillganglighet till stationen.

For kollektivtrafiken innefattar alternativet ombyggnad av stationsomraden och hallplatser for att 6ka
attraktiviteten och trafiksakerheten.

Osakerhet rader i genomférbarheten av atgarderna pa grund av att strackan har barighetsbrister
kopplat till skred- och dversvamningsrisk. Det stora antalet vdganslutningar och nérliggande
plankorsningar till enskilda fastigheter inneb&r en komplexitet.

Fokuspunkter for alternativet:
Trafiksakerhet samt tillganglighet for naringslivets transporter och for persontransporter
Jamn och hojd hastighet (100 km/h)
Trafiksakerhet pa vag och jarnvag samt for oskyddade trafikanter
Genomgaende trafik leds utanfor tatorter

Genomforandeplan for plankorsningsatgarder och vagutfarter samt slopningar av
plankorsningar och utfarter

Mojlighet/tillganglighet for langsgdende och korsande gang- och cykeltrafik
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Aktuella atgarder med tillhérande kostnader

Kostnaderna ar uppdelade pa delomraden for att visa hur fordelningen ser ut inom straket och att
vissa &tgarder inte dr aktuella i vissa delomré&den. Atgéarder som inte har ndgon uppdelning &ar

generella for hela straket.

Vag och kollektivtrafik

Inriktning C Delomrade
Atgard ;(;Is(trl;ad g:sg(’rir:fféorran de ‘ 2 ‘ 8 ‘ 4 ‘ Syfte/effekt Kommentar
vagbredd pd 13 m
antas for atgarden.
Kostnad for helt ny
V&g i ny stréckning.
Befintlig vég blir kvar
som lokalvég.
Strackan Derome-
Véstra Derome i
befintlig strackning,
kréaver ny parallell
Okad vég. Avser strickor
trafiksékerhet pd | dar atgarden inte
végen genom tidigare &r
; . minskad risk for | genomférd. Delar déar
21 itﬁ;ﬁ;?rerlng, 626 TRV 119 | 159 | 264 | 84 | motesolyckor. forbifart &r aktuell &r
Mdjlighet till bortréknade.
hogre och Innefattar &ven
jamnare ombyggnad av
hastigheter. hallplatser med antal
hallplatser som
berdrs av ny motesfri
vég. Osakerheter
kring genomforbarhet
och kostnad. Ev.
behov av
barighetsatgarder ar
ej med i kostnaden.
Hénsyn ej tagen till
tidigare arbetsplaner.
Den nya
stréckningen
medfor att man
kan anvénda
befintlig vag 41
som bivag. Farre
korsnlr)gar, de Vagbredd antagen till
som blir kan 13.5 m. Avser
Forbifarter, tatorter 509 TRV 509 goras sakrare. it e
o . garder i Horred och
Méjlighet till Bidrketor
hégre hastighet J -
pa vagen utanfor
samhéllet.
Oskyddade
trafikanter kan
anvénda befintlig
vag.
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Okar
tillgangligheten
for oskyddade
trafikanter i
straket. Hojd

GC-végar, 200 TRV 100 60 40 trafiksakerhet nar | Antagen bredd for
langsgdende trafikslagen GC-vég ar 3 meter.

separeras. Fler

véljer cykeln

framfor bilen vid

ex.

arbetspendling.

De som ar

. . relevanta, i

ﬁfrgBarder inriktning 12 TRV forhallande til

nybyggd vag pa

delstrackor.

Skapa en plan for | Plan exklusive
Genomforandeplan genomfbrano!e av Iantmatgri- .
plankorsnings- ' ge plankorsnings- | forrattningar. Ej
Stgarder och 1 TRV atgérder som férdela(jl over
végutfarter plaperas och . deolomrader?. Kostnad

optimeradessai | fran berdkning av

geografi och tid. | kostnader pa jarnvag.

MG IISIEr 1t orta magasin,
Atgarder i tillrAcklia sikt 59st otillracklig sikt. Ej
plankorsningar med 50 TRV gclh f?jcr klgri; fordelad pa
otillrackliga fordonsmagasin delomraden, kostnad
siktférhallanden c oS | fran berdkning av

Effekt blir sékrare o

. kostnader pa jarnvag.

plankorsningar

Minska antalet

plankorsningar

och 88 st for slopning,
Plankorsnings- och vé}ggpslutnipgar 80st utfartgr, 4.05t
utfartsslopning. Okat Egj‘;ag 41 foratt zﬁ.‘;%;arﬂﬁ{;“.?, tltA-
ﬂ:)y;;jgdr;of:ring av 115 TRV trafiksakerheten fdrdelag pa
vgskydd och medge delomraden. Kostnad

exempelvis frén berakning av

motesseparering | kostnad pa jarnvag.

och

hastighetshdjning

Som konsekvens

av stangning av 10 km
Erséttningsvigar 20 TRV plankorsningar ersattningsvégar av

byggs nyavégar | varierande bredd och

for att ansluta till | standard

annan utfart.

Genom 10 km
Samverkan for battre gemensamt ersattningsvégar av
integrering av arbete sdkra att | varierande bredd och
markanvéandnings-, 5 Kommun, markanvandnings | standard. Ej férdelad
infrastruktur- och ' region och TRV -och pa delomraden.

trafikplanering samt
avsiktsforklaring

infrastruktur-
planering sker
integrerat.

Kostnad frén
berékning av kostnad
pa jarnvag.
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Okad
tillgénglighet till
kollektivtrafikens

Atgarden utgérs av en

Sékra passager till Kommun och o refug. Derome.
o 0,3 0,3 | hallplatser och g -
hallplatser TRV Skad sakerhet for Punktinriktad atgéard.
oskyddade
trafikanter.
Trafikinfoskylt pa
Upprustning Region Okad stationen samt
stationer (belysning, 4 (regional plan) 17 1 1 tlllgangllgr]et och belysplng pa staglon/
L . trygghet for -omrade. Forutsatter
trafikinformation) och TRV « .
resenarer. framdragen el till
platsen.
Avser i huvudsak nya
Okad végar. Kostnad
tillganglighet till | beraknad pé nybygge
Cykel- och gangvagar kollektivtrafikens | &ven om deti
till kollektivtrafikens 9 Kommun 5 0,5 3,5 | hallplatser och undantagsfall kan
hallplatser Okad sékerhet for | handla om
oskyddade ombyggnad av
trafikanter. befintlig. Samman-
bindande atgard
GOr det lattare att | kostnaden inadr
hitta till berdrda g
. Kommun och stationer vilket S"y'taf' st.olpa.r, .
Skyltning 0,04 TRV 0,01 | 0,01 0,01 0,01 skapar battre framkdrning, islagning
A . av stolpar samt
tillganglighet till fastning av skvitar
kollektivtrafiken. g avsiytar.
Okad !nneba_r atgarder som
Kommun och tillgénglighet till inte kraver
Cykelparkering 0,1 TRV 0,1 kollektivtrafikens markarpeten,tex
o cykelstéll och
hallplatser. :
markeringar
Okad Innefattar
. Kommun, tillganglighet till | markarbete, ny
Pendelparkeringar 0.7 region och TRV 0.7 kollektivtrafikens | belaggning och
hallplatser. malning.

Figur 51: Atgarder i inriktning C, vag och kollektivtrafik

Alternativets bidrag till de nationella transportpolitiska malen

Motesseparering med 2+1 vag och hastighetsutjamning ger positiv effekt for naringslivets transporter.
Tillganglighet regionalt/nationellt/internationellt forbattras genom kortare restider. Genom 6kad
tillganglighet for gang och cykel samt till kollektivtrafiken och dess stationsmiljoer fas en forbattring

vad galler malen jamstalldhet, funktionshindrade, barn och unga samt kollektivtrafik, gang och cykel.
For malen barn och unga samt kollektivtrafik, gdng och cykel 6kar maluppfyllelsen dven av
langsgéende GC-vagar som mojliggor saker egenforflyttning och 6kar attraktiviteten for dessa fardsétt.
Aven 6kad trygghet och sdkerhet i stationsmiljéer har har positiv effekt. Klimat och halsa paverkas
positivt genom att en jamnare medelhastighet vilket inneb&r mindre utslapp samt att byggda
forbifarter ger en forbattring av luftkvalitet och bullernivaer i tatort daremot sé ar paverkan negativ av
att trafikens hastighet hojs och att inducerad trafik kan uppsta. Trafiksakerheten 6kar genom atgarder
i alternativ A samt motesseparering med mittracke. Vad galler malet for en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning fas en positiv effekt i och med att tillgangligheten
for naringslivets transporter forbattras. Forbifarterna bidrar ur ett hallbarhetsperspektiv till att
tatortsmiljon blir avlastad medan daremot hallbarheten forsamras av att ny mark tas i ansprak. For
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malet fordelningsaspekter sker dels en forbattring bade regionalt och lokalt genom att industrin
gynnas av atgarderna dels en forsamring for lokal verksamhet och besoksnaring genom att potentiella
kunder kor forbi.

Negativa effekter uppstar i det har alternativet for klimatmalet i det fall hdgre hastigheter bidrar till
hogre utslapp. Forsamring ar ocksa forvantat for landskapsmalet da ny mark tas i ansprak for nya
vagstrackningar. Har finns ocksa risk for konflikter med skyddsvarda omraden.

Malkonflikt ar identifierad mellan malen landskap/halsa och trafiksakerhet/tillganglighet. Ny mark
tas i ansprak for att skapa béttre tillganglighet for trafiken.

Alternativets bidrag till mal utpekade for straket

Kortare restider pa vagen bidrar till maluppfyllnad for strdket som en gemensam arbets- och
utbildningsmarknad samt for 6kad tillganglighet till Stockholm och Malmd/Képenhamn.
Konkurrenskraften for lokal och regional kollektivtrafik 6kar genom 6kad attraktivitet och genom att
tillgangligheten till kollektivtrafiken och dess stationsmiljoer okar fas positiv effekt for malet
tillganglighet for alla. Trafiksakerhetssituationen pa vag forbattras, framforallt i tatort och i motet med
jarnvag. Aven oskyddade trafikanters situation forbattras i alternativet. Genom motesseparering och
jamnare hastigheter fas positiv effekt pa malet for sakra och robusta godstransporter i straket. Malet
for en god livsmiljo far maluppfylinad tack vare potentiell minskning av transporter genom tatorterna.

Negativa effekter uppstar for en konkurrenskraftig kollektivtrafik genom att restiderna for personbil
kortas och darmed att incitamentet for att resa kollektivt minskar. Slopningar av korsningar kan ge
samre tillganglighet och darmed samre maluppfyllelse for tillganglighet for alla. Negativa effekter ar
aven okad barriareffekt till foljd av motesseparering samt viss 6kning av utslapp.

Alternativets bidrag till funktion

Motesseparering, jdmnare hastighet och kortare restider har positiv effekt for funktionerna regionalt
viktig vag for gods, l&ngvaga personresor, dagliga personresor samt lokala personresor. Genom att
hallplatsmiljoer forbattras fas dven positiv effekt for funktionen regionalt viktig vag for kollektivtrafik
samt den lokala funktionen for kollektivtrafik. Forbattring sker ocksa for korsande och langsgaende
GC-véag. Den forbattrade orienterbarheten ger positiv effekt for bestksnaringen i straket, bade lokalt
och regionalt.

Negativa effekter ar identifierade vad galler slopade utfarter samt forbifart som har paverkan pa
funktionerna for bade lokala och regionala personresor. Detta genom att restid 6kar i och med att
annan vag maste valjas. Denna negativa effekt tas sannolikt ut av den restidsférkortning som den nya
végen ger. Slopade anslutningar och konsekvensen av mittseparering kan ha negativ effekt for enskilda
fastighetségare.
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12.4. Sammanstallande utvardering av inriktningsalternativen

For att fa en jamforande bild av de olika alternativens bidrag till maluppfyllelse, funktion och kostnad
presenteras har en sammanstallning av de olika inriktningarna. Grunden till sammanstéllningen ar
den samlade effektbedémning som finns i bilaga 3. Kvalitativa bedomningar av samhéllsekonomisk
effektivitet har genomforts, men daremot har inga samhéllsekonomiska kalkyler genomforts i
atgardsvalsstudien.

Nedan redovisas figurer dar inriktningsalternativens atgarder kan jamféras med varandra och deras
forhallande till mal och funktion sammanfattas. Generellt innebar alternativ B och C fler atgarder an
alternativ A. Alternativ B och C har ocksa higre kostnader och stérre bidrag till maluppfyllelse an
inriktningsalternativ A.

Som tidigare patalats sa ingar kostnader for plankorsningsatgarder bade i inriktningsalternativen for
véag och kollektivtrafik samt for jarnvag. Detta innebar att om ett alternativ fér vag och kollektivtrafik
kombineras med ett for jarnvag blir kostnaden mindre &n alternativens summerade kostnader.

Figur 52 och figur 53 redovisar vilken positiv effekt inriktningen har for identifierade
kvalitetsforbattringar kopplat till malen.

Figur 55 visar var i straket atgarderna for inriktningsalternativen for vag och kollektivtrafik ar tankta
att genomforas, samt deras uppskattade kostnad. I figuren kan skillnaderna pa inriktningsalternativen
pa olika delstrackor jamforas.

Figur 56 visar var i straket atgarderna for inriktningsalternativen for jarnvag ar tankta att genomforas
samt vilka konsekvenser inriktningsalternativen for jarnvag far for antalet uppehall vid stationer,
restid och kostnad. Inriktningsalternativ B och C kan trafikeras med tva olika trafikupplagg som
innebar variationer i antalet uppehall/stopp. Alternativ B kan kéras med antingen
utredningsalternativ 1 (UAL) eller 4 (UA4) och alternativ C med utredningsalternativ 2 (UA2) eller 4
(UA4). For en mer detaljerad beskrivning av trafikuppléggen se Bilaga 1 PM Trafikeringsuppléagg for
kollektivtrafiken.

Figur 54 ger en forklaring av de, i piktogrammen, ingdende atgarderna.

For en jamforelse av samtliga inriktningsalternativs bidrag till maluppfylinad se figur 57.
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INRIKTNINGSALTERNATIV
JARNVAG A B C
Okad robusthet
Okad trafiksakerhet
Langre tag /okad sittplatskapacitet
Okad turtathet i 1agtrafik
Okad turtathet i hogtrafik
Skipstop i storre skala &r mojlig
Kortare restid
Kortare restid mindre &n 60 min, Utredning jarnvag Halland
Malbild Tag 2035 kan genomforas

Omledning X X
Beddmd kostnad mkr 715-970 1370-1860  1640-2230

Figur 52: Sammanstéllning Inriktningar Jarnvag. Inriktningarnas positiva effekter for identifierade
kvalitetsforbattringar kopplat till mal. Gradering i tre nivaer av positiv effekt. Ljusgron innebar lagst positiv effekt
och moérkgrén hogst.

INRIKTNINGSALTERNATIV

VAG OCH KOLLEKTIVTRAFIK A B C

Okad robusthet X X

Okad trafiksakerhet X X

Tillganglighet for naringslivets transporter X

Tillganglighet for persontransporter

Jamn och Okad hastighet

Tillganglighet till kollektivtrafik X

Attraktiva kollektivtrafikmiljoer X X

Langsgaende och korsande gang- och cykeltrafik X

Bed6émd kostnad mkr 185-255  620-840  1350-1835

Figur 53: Sammanstéllning av Inriktningar Vag och kollektivtrafik. Inriktningarnas positiva effekter for identifierade
kvalitetsforbattringar kopplat till mal. Gradering i tre nivaer av positiv effekt. Ljusgron innebar lagst positiv effekt
och moérkgrén hogst.
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Mittraffing ~ Atgarder Mélad Brobyte Hastighets- Barighets- Samverkan

sidoomrdde  motes- kameror  Atgarder
separering
Al A
[ i’
8 M & &
1+1
Svangfidlt  Métes- P-fickor Motes- Ombyggnad  Férbifarter
separering med separering med  Korsningar tatorter
mittracke 1+1 mittracke 2+1

Genomférandeplan  Siktforbattringar  Uppgradering  Erséttnings-

Hastighets-  Skyltning

for plankorsnings-  plankorsningar  vagskydd mm végar Sversyn
atgérder och plankorsningar

vagutfarter

H - 1 P

Il MG e,
= e o -
Séakra Gang-  Léangsgdende Upprustning  Cykel- Pendlar-
passager och GC - vagar staticner parkering  parkering

héllplatser cykelvagar

Genomfdrandeplan Underhall/ Byte  Reinvestering Samverkan Fiarr-
for reinvestering reinvestering  kontakt- signal styrning
bana ledning

(|
(

Genomforandeplan  Siktforbattringar  Hastighets-  Erséttnings-  Uppgradering

for plankorsnings-  plankorsningar  optimering vagar vagskydd mm
dtgarder och bandverbyggnad plankorsningar
vagutfarter
Forlangda  Nyalangre Upprustning — Hastighets- Nya
plattformar tag stationer optimering mates-

linjerédtning stationer

Figur 54: Forklaring av piktogrammens atgarder
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Atgardsinnehall per delstracka
Inriktningsalternativ vag och kollektivtrafik

......................................................................................... Boras
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mnkr

mnkr mnkr
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Figur 55: Atgardsinnehall per delstracka — inriktningsalternativ vag och kollektivtrafik. Atgarder som bor
atgarder som anses relevanta att genomfora dven i nasta inriktningsalternativ.
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inriktningsalternativen for jarnvag far for restiden och antalet uppehall vid stationer.
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Figur 57: Samlad effektbedémning. Inriktningarnas bidrag till maluppfyllelse och funktion
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13. Resultat och slutsatser
| foljande kapitel redovisas atgardsvalsstudiens resultat och slutsatser i punktform.
Vag

Trafiksakerhets- och tillganglighetsbristerna pa vagen ar storst dar genomforbarheten for atgarder
ar som mest komplexa, men da det ar minst trafik pa dessa strackor ar den samhallsekonomiska
nyttan av att atgarda bristerna osaker.

For att forbattra trafiksdkerheten pa vag 41 behover atgarder vidtas enligt Inriktningsalternativ A.

Slopning och samordning av vagutfarter och plankorsningar ger god effekt for saval person- som
godstrafiken, da det ger mojligheter for trafiken att halla jamnare hastighet pa vagen.

Det rader ingen kapacitetsbrist pa vag 41 idag, men efterfrdgan pa persontrafik forvantas 6ka
enligt Trafikverkets Basprognos. Pa sikt beddms strackorna Vastra Derome — Veddige och
Berghem — Horred ha kapacitetsbrist.

Godstrafik pa vag ar betydande och efterfragan forvantas oka, enligt Trafikverkets Basprognos och
naringslivets representanter i referensgruppen for atgardsvalsstudien. For att klara en 6kad
efterfragan och forbattra trafiksakerheten behover atgarder vidtas.

Nar beslutade atgarder i gallande planer har genomforts kommer vég 41 genom Véstra Gétaland
att ha fatt en relativt god standard pa de mest trafikerade strackorna.

Vid en utbyggnad till genomgaende moétesseparering (2+1 korfalt) och forbifarter av tatorter
uppnas en kortare restid pa ca 5-10 minuter (Inriktningsalternativ C).

Ett renodlat bussalternativ, utan persontrafik pa Viskadalsbanan, kraver en kapacitetsstark
busstrafik och ombyggnader i vagsystemet. Alternativet innebar dessutom en restidsforlangning
fran 1 timma och 15 minuter till 1 timma och 45 minuter mellan Varberg och Boras, vilket i sin tur
kommer att f& negativa effekter for antalet kollektivtrafikresenarer.

Tatorterna i straket behover studeras vidare, séarskilt vad galler trafiksakerhet och tillganglighet for
oskyddade trafikanter och trafiksakerhet och tillganglighet/framkomlighet for genomgéende
trafik, sarskilt for godstrafiken. Gérna i samarbete med kommun.

Jarnvag

Efterfrdgan pa persontrafiken pa jarnvag bedoms oka, enligt Malbild tag 2035 och Trafikverkets
Basprognos.

Vid en prioritering (och 6kning) av persontrafik pa jarnvagen behovs reinvesteringar och
investeringar i jarnvagen samt pa stationer/perronger. Parallell busstrafik kan minskas jamfort
med idag och i stallet koncentreras till att fungera som matartrafik till tigstationerna.

I slutet av ar 2016 sker en hastighetsnedséattning till max 80 km/h pa strackan Skene-Varberg,
vilket kommer att medftra en restidsforlangning pa ca 7 minuter. Normalt underhallsarbete
fortgar men trots det ar det i dagslaget osakert om ytterligare hastighetsnedsattning kommer av
kravas. Extra underhallsarbete kravs om banan ska anvandas som omledningsbana for gods,
annars ar det mycket stor risk for ytterligare nedséattningar.

For att kunna &terfa samma hastighet pa Viskadalsbanan som under ar 2016 kravs reinvesteringar
pa motsvarande ca 300 mkr for sparet.

Samordning av plankorsnings- och utfartsatgarder ar en férutsattning for en standardhdjning och
forbattrad trafiksakerhet for sdval vag som jarnvag. Ett forsta steg bor vara att ta fram en
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genomforandeplan for plankorsnings- och utfartsatgarder och som samordnas med ovanstaende
reinvesteringsplan.

Om tagtrafiken ska utvecklas till en nivd som motsvarar uppsatta mal (Malbild tag 2035 och
Utredningsalternativ jarnvag Halland) behdvs investeringar motsvarande 1 400 - 2 200 mkr.
Atgérderna ar kostsamma p.g.a. antal och komplext genomférande d& de ofta berér vag och
jarnvag samtidigt. FOr att uppna en restid under timmen, Boras - Varberg, behovs stora
underhallsatgarder mellan Skene och Varberg, en ateraktiverad motesstation, tva nya
motesstationer samt plankorsningsatgarder (Inriktning C).

Efterfrdgan pa godstrafik pa jarnvag bedéms vara liten dven pa sikt, enligt merparten av
naringslivets representanter i referensgruppen for atgardsvalsstudien. | och med detta ar atgarder
for reguljar godstrafik inte prioriterade (langa métesplatser och helsvetsat spar).

Banan har en nationell funktion fér omledning av gods, framst som omledningsbana for
Vastkustbanan. Under kommande ar och i samband med ombyggnationer i Goteborgsomradet
kommer Viskadalsbanan sannolikt att anvandas for omledning. Underhéallsbehovet bedoms da
oka.

Trafikslagsovergripande

Atgarder for en ékad trafiksdkerhet och tillganglighet till kollektivtrafiken for oskyddade
trafikanter, gang och cykel, ar en forutsattning for att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet.

Foljande omraden har inte detaljstuderats p.g.a. dess komplexitet
0 baérighet, skred-, ras- och 6versvamningsrisk (klimatpaverkan)

0 beroendeférhallandet mellan vag och jarnvag — antalet plankorsningar och vagutfarter
som behdver atgardas och ersattningsvagar som behover byggas.

Ansvaret for genomférandet av studerade atgarder ligger pa olika parter, framst kommuner,
regioner, Trafikverket.

Kvalitativa beddmningar av samhéllsekonomisk effektivitet har genomforts. Dessutom har grov
kostnadsindikation (GKI), samlad effektbedémning (SEB) och nettonuvardeskvot (NNK) gjorts for
tva vagstrackor inom ramen for atgardsvalsstudien.

Efterfrdgan pa kollektivtrafik paverkas av befolkningsutveckling, markanvandningsplanering,
tillgangligheten till kollektivtrafiken med gang och cykel samt kollektivtrafikens attraktivitet.
Samverkan for battre integrering av markanvandning, infrastruktur och trafikplanering &r
avgorande pa saval kort som lang sikt.
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14. Trafikverkets forslag till inriktning och
rekommenderade atgarder

14.1. Overgripande inriktning

Inom nuvarande nationell och regionala transportplaner (2014-2025) finns begrédnsat med
ekonomiskt utrymme for investerings- och reinvesteringsatgarder for Viskadalsstraket. Daremot finns
det obundna medel for mindre typer av atgarder for att 6ka effektiviteten och trafiksakerheten i
transportsystemet dar det bl.a. ingar kollektivtrafikatgarder. En revidering av den nationella och de
regionala planerna pagar och nya planer for transportsystemet, 2018-2029, beraknas bli faststallda
2018.

Utifran de svar som kom in till Trafikverket under atgardsvalsstudiens remisstid kan Trafikverket
konstatera att flertalet av remissinstanserna forordar alternativ C pa lang sikt for bade vag och jarnvag
langs Viskadalsstraket.

Jarnvag Vag och kollektivtrafik
A B C A B C
Okad
= . trafikskerhet - I
Aterstalla Okad kapacitet och el kapamtt_et = - och Okaq tr.‘a.\ﬂks_akerh?t wel
. - kortare restider Okad S tillganglighet for
e HEAENE IS T (kortare an 60 trafikskerhet AlgEmeizle: néringslivets transporter
basstandard (75-60 minuter) - for 19 p
minuter) och for persontransporter

naringslivets
transporter

Trafikverket kan dock konstatera att naringslivets behov av att nyttja Viskadalsbanan for reguljar
godstrafik pa langre sikt ar begransad. Daremot finns ett behov av att kunna nyttja banan som
omledningsbana i samband med byggnationer i Goteborgsomradet. Om detta blir aktuellt behdver
medel for underhdll sékerstallas. Banan ar en alternativ korvég vid stopp pa Vastkustbanan.

For vag 41 ger nedan foreslagna atgarder en motesseparerad vag med 2+1 korfalt pa langre sikt, delvis i
ny strackning.

I Atgardsvalsstudien for Viskadalsstraket har som underlag arbetats fram ett antal trafikeringsuppléagg
for kollektivtrafikens forsorjning i straket (tag och buss). Det trafikeringsupplagg som bést motsvarar
malbilden ar utredningsalternativ 2 (UA2). UA 2 innebar att det bade kors tdg som stannar pa alla
stationer, vilket ger god tillganglighet, och tdg som inte stannar vid alla stationer (s& kallat skip-stop)
och darmed ger kortare restid. Las vidare i bilaga 1 PM Trafikeringsupplagg for kollektivtrafiken.

Viskadalsbanan &r i dagslaget i undermaligt skick mellan Varberg och Skene och det finns osakerheter
kring politiska stallningstaganden pa nationell niva gallande medel till reinvestering pa jarnvagar med
mindre trafik. | och med avsaknaden av reinvesteringar kommer banans méjlighet att vara
funktionsmassig for att uppratthalla persontrafik (1ang restid) att begrénsas av den tekniska
livslangden pa anlaggningen. Hastigheten efter &r 2016 ar max 80 km/h séder om Skene och det ar
osakert om ytterligare hastighetsnedsattning kommer av kravas. For att aterfa de hastigheter som
gallde under 2016 och tidigare (STH max 110) kravs reinvestering pa ca 300 mkr. Regeringen har
aviserat en 6kning av anslag till underhall av jarnvag under nastkommande planperiod, 2018-2029.
Trafikverket kommer darfor att foresla ytterligare underhallsatgarder till Viskadalsbanan, men det &r i
dagslaget osékert hur detta kommer att falla ut.
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Inom Trafikverket pagar ett nationellt projekt som syftar till att se éver sakerheten i plankorsningar
samt att lamna forslag pa atgarder, inklusive prioritering. Det ar i dagslaget oklart hur
plankorsningsarbetet kommer att bedrivas pa regional niva men &r viktigt for det fortsatta arbetet med
fjarrstyrning (fjarrblockering, FJB). Detta arbete bor dessutom samordnas med en motsvarande plan
for anslutningar pa vagen eftersom vag 41 och Viskadalsbanan ligger nara varandra pa langa strackor
och anslutningar paverkar darfor ofta bade vagen och jarnvagen. Plankorsningsatgarder ar angelagna
och bada kan och bor goras oavsett om fjarrblockering genomfors.

Trafikverket har valt att redovisa forslag till inriktning och rekommenderade atgérder pa kort och
langre sikt for att nd de olika inriktningsalternativen, forutom atgarder for reguljar godstrafik pa
jarnvag. Endast atgarder som ar finansierade som namngivna objekt och atgarder som ar mojliga att
finansiera via potter i gallande planer 2014-2025 &r féreslagna under kort sikt. Atgardsférslagen pa
langre sikt ar inte finansierade i gallande planer 2014 — 2025 utan forutsétter att nya medel tilldelas i
kommande planer, bade for investeringar, reinvesteringar och underhallsatgarder.

14.2. Viskadalsbanan

Inriktning pa kort sikt

Inriktning pa kort sikt syftar till att 6ka kapaciteten pa Viskadalsbanan.

| Vastra Gotalandsregionens och Region Hallands regionala planer 2014-2025 finns medel for
samfinansiering av jarnvagsatgarder i nationell plan. Regionernas ambition med dessa medel ar att
hoja och/eller aterstélla standarden pa de regionala banorna (f.d. lansjarnvagar). Nedanstéende skulle
kunna finansieras med dessa medel.

Pa kort sikt foreslas atgarder som forbattrar kapaciteten pa banan bade gallande antal avgangar och
mojligheten att kora langre tdg. Dessutom foreslas atgarder for att hoja Viskadalsbanans attraktivitet.

Forutom investering i sjalva infrastrukturen planerar Vastra Gotalandsregionen och Region Halland
att investera i nya, langre tdg med hdgre kapacitet.

Inom Véastra Gotalands lan:

Atgardsforslag Uppskattad kostnad
1. Plattformsforlangningar Skene - Boras 9 mkr*

2. Plattformsforlangningar Berghem - Horred. 6 mkr*

3. Upprustning av stationer (belysning, béankar, trafikinformation) 5 mkr

4. Investering/underhall gallande mossen mellan Skene och Boras. 5 mkr

6. Vaxelbyte i Viskafors** 10 mkr

Inom Hallands lan:

Atgardsforslag Uppskattad kostnad
1. Upprustning av stationer (belysning, béankar, trafikinformation) 1 mkr
2. Plattformsférlangningar Veddige - Tofta. 5 mkr*

* Eventuellt tillkommer kostnader for forandring av plattformsovergangar.

**Eor att fa plats med fler tdgavgangar foreslas en métesstation mellan Viskafors och Fritsla. Nar
denna finns pa plats behovs ingen motesmajlighet i Viskafors. Att bygga en métesstation mellan
Viskafors och Fritsla tidigt skulle innebara att tgarder pa Viskafors station inte behover goras.
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Inriktning pa langre sikt

Nedanstdende atgarder ar inte finansierade i gallande planer 2014 — 2025 utan forutsétter att nya

medel tilldelas i kommande planer.

Atgarderna pé langre sikt syftar till att i forsta hand aterstélla standarden pé Viskadalsbanan mellan
Skene och Varberg. For att kunna 6ka antal tag behdvs nya métesstationer och fjarrblockering. Andra
angelagna atgarder ar kontaktledningsbyte och plankorsningsatgarder. Samordning av plankorsnings-
och utfartsatgarder ar en forutsattning for en standardhéjning och forbattrad trafiksakerhet for saval
vag som jarnvag. Ett forsta steg bor vara att ta fram en genomférandeplan for plankorsnings- och

utfartsatgarder och som samordnas med ovanstdende reinvesteringsplan.

Atgarder som rér hela strackan:
Atgardsforslag
1. Reinvestering av bana fran Skene till Varberg.
2. Kontaktledningsbyte
Fjarrblockering (FJB) inklusive stallverk*
Atgarder i plankorsningar med korta fordonsmagasin (ca 20 st)
Atgarder i plankorsningar med otillrackliga siktférhallanden (ca 50 st)
Plankorsningsslopning (ca 100 st)
Sténga vagutfarter (ca 75 st)
Erséattningsvagar (ca 10 km)

Uppgraderat vagskydd (ca 50 st)

Inom Vastra Gotalands lan:
Atgardsforslag
1. Byte av stéllverk och samtidig infart i Skene

2. Ny motesstation mellan Viskafors och Fritsla

3. Ateraktivera Horred som métesstation (arbetsmiljo for tdgklarerare)

4. Byte av stallverk och samtidig infart i Horred

Tunnel under jarnvag vid Kinna Resecentrum (smal och otrygg)

Inom Hallands lan:
Atgardsforslag
1. Byte av stéllverk och samtidig infart i Veddige

2. Ny motesstation mellan Tofta och Varberg

Uppskattad kostnad
270 mkr

200 mkr
290 mkr*
20 mkr
30 mkr
45 mkr
40 mkr
20 mkr
30 mkr

Uppskattad kostnad
25 mkr*

100 mkr*
1 mkr
25 mkr*

Utredning behdvs

Uppskattad kostnad
25 mkr*

100 mkr*

*Kostnaden for nya stallverk (25 mkr/st) ingar i totalsumman for fjarrblockering, som ar 290 mkr. Nar
fjarrblockering infors kravs aven plankorsningsatgarder. Dessa ingdr inte i summan 290 mkr, utan sarredovisas

oversiktligt i tabellen.
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14.3 Vagsystemet inklusive kollektivtrafik pa vag

Inriktning pa kort sikt

Inriktning pa kort sikt syftar till att forbattra trafiksakerheten pa véag 41 och 6ka attraktiviteten till
kollektivtrafiken i straket.

Inom Véastra Gotalands lan:

I regional plan for Vastra Gotaland 2014-2025 finns nedanstaende objekt namngivna for
genomforande under planperioden.

Objekti regional plan Kostnad
1. V&g 41 Fritsla — Krakered, 2+1 med racke, 2018-2021 61 mkr
2. V&g 41 Sundholmen — Bjorketorp, 2+1 med racke, 2019-2023 177 mkr

Nedanstdende atgarder ar mojliga att utféra med potter i gallande regionala plan (genomférbarhet
behover studeras ytterligare).

Atgardsforslag Uppskattad kostnad

1. Kollektivtrafiktgarder sdsom mindre hallplatsatgarder, 2-3 5 mkr
pendelparkeringar, GC-anslutningar etc. langs straket

2. Vag 41 Trafiksakerhetsatgarder sdsom samordning av utfarter, raffling | Ca 3 alternativt 18 mkr
pa strackor med vagbredden minst 8 meter. Ett alternativ kan vara att
satsa mer pa samordning och slopning vilket ger den hogre siffran.

3. Vég 41 Skattegérden — Berghem, mélad 2+1 (pa langre sikt om Ca 1 alternativt 15 mkr
forstarkningsatgarder behovs) (Ca 2,4 km). Ett alternativ ar att bara
mittréaffla, vilket d& ger den lagre summan.

Korsning vég 41/Helsjévagen i Horred Genomforbarhet ar ej
utredd. Férenklad AVS?

Inom Hallands lan:

Nedanstdende atgarder ar mojliga att utféra med potter i gallande regional plan (genomforbarhet
behodver studeras ytterligare)

Atgardsforslag Uppskattad kostnad

1. Kollektivtrafik&tgarder sdsom héllplats&tgarder, GC-anslutningar etc. | 0,5 mkr
langs straket.

2. Vag 41/854 Korsningsatgard Derome Avs ska genomféras

3. V&g 41 Jarlov — Alback, Trafiksakerhetsatgarder (breddning till 8 m, 25 mkr
raffling, samordning av utfarter) (ca 3,5 km)

4. V&g 41 Albick - lansgransen, Trafiksakerhetsatgarder (breddning till 8 | 15 mkr
m, réffling, samordning av utfarter) (ca 2,5 km)

Utover ovanstaende foreslas automatisk trafikkontroll (ATK) pa strackan Berghem — Fritsla. ATK
finansieras via nationell plan.
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Inriktning pa langre sikt

Nedanstdende atgarder ar inte finansierade i gallande planer 2014 — 2025 utan forutsétter att nya
medel tilldelas i kommande planer.

Inom Véastra Gotalands lan:

Mellan Berghem och Fritsla ar vagen malad som 2+1-v&g och ligger dessutom i anslutning till strackan
Fritsla — Krakered som kommer att fa racke inom kort. Om strackan Berghem — Fritsla utrustas med
racke skulle det darmed innebéra att vag 41 blir métesfri hela vagen fran Berghem till Krakered.

Pa strackan Skattegarden — Berghem &r vagen tillrackligt bred for att den skulle kunna géras om till en
2+1-vag utan storre atgarder. Darmed skulle vag 41 bli motesfri &nda ner till Skattegarden.

Soder om Skattegarden, som ligger strax norr om Bjorketorp, ar vagen smal. Ett forsta steg kan vara
att bredda den till minst 8 m och mittraffla for att 6ka trafiksékerheten och framkomligheten for
naringslivets transporter, och ett andra steg att gdra om den till 2+1-vag.

Atgardsforslag Uppskattad kostnad
1. V&g 41 Berghem — Gullberg, 2+1 med racke 120 mkr (hela strackan
2.Vag 41 Gullberg — Fritsla, 2+1 med récke Berghem — Fritsla)

3. V&g 41 Skattegarden — Berghem, 2+1 med racke Utredning behovs

V&g 41 Bjorketorp — Skattegarden, breddning och raffling samt pé sikt Utredning behovs
2+1 med récke

V&g 41 Lansgransen — Sundholmen, breddning och raffling samt p& sikt | Utredning behovs
2+1 med récke

Vag 41 Samordning av utfarter Utredning behovs
Vag 41 Forbifarter Horred och Bjorketorp Utredning behdvs
Vag 41/1610 GC-strak parallellt Utredning behodvs

Inom Hallands lan:

Mellan Véastra Derome och Veddige saknas motesseparerad vag. Séder om stréackan samt forbi Veddige
ar vag 41 idag motesfri. Om strackan Vastra Derome - Veddige far 2+1 korfalt och mittracke skulle det
darmed innebara att vag 41 blir motesfri hela vagen fran Veddige till E6. Pa nuvarande stracka mellan
Derome och Veddige finns tva broar som inom kort behdéver bytas. En 2+1-vag foreslas i ny strackning
och om denna stracka byggs inom en inte allt for avlagsen tid behéver dessa broar inte bytas.

Atgardsforslag Uppskattad kostnad
1. Vag 41 Derome — Veddige, 2+1 med racke 130 Mkr

2. V&g 41 Vastra Derome — Derome, 2+1 med récke 85 Mkr

Vag 41 Jarlév — Lansgransen, 2+1 med racke Utredning behovs

Vag 41 Samordning av utfarter Utredning behovs

Vag 41 GC-strak parallellt Utredning behodvs
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